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in diesem Jahr habenwir etliche bedeutende Ereignisse
gefeiert. Die Eröffnungen derWeserschleuseMinden
und desMaritimen Sicherheitszentrums imneuen
Gebäude gehören genauso dazuwie der Geburtstag
der größten europäischen Binnenschleuse in Iffezheim
und die Feierlichkeiten amMain-Donau-Kanal.
Doch nicht nur diese Großereignisse sindAusdruck
unserer vielfältigen Arbeit. Auch zahlreicheweitere
wichtige Projekte undMaßnahmen an den Bundes-
wasserstraßen spiegeln den hohen Sachverstand und
diemannigfaltigen Kompetenzen unserer Beschäftig-
tenwider.
TechnischeNeuerungen, digitale Planungen und
Informationsvermittlung führen zu nochmehr Sicher-
heit sowohl auf demWasser als auch bei der Realisie-
rung unserer Projekte. Zielgerichtet und verstärkt
investierenwir, umeine nachhaltige und leistungs-
fähige Verkehrsinfrastruktur vorzuhalten. Alle unsere
Maßnahmen gewährleisten einen reibungslos fließen-
den, sicheren und umweltgerechten Schiffsverkehr.
Mit unserenMaßnahmenund Innovationen schaffen
wir bessere Bedingungen für die Entwicklung der
modernen Schifffahrt und damit auch zukunftsfähige
Arbeits- undQualifizierungsmöglichkeiten.
Hervorhebenmöchte ich auch unsere breit angelegten
Dialogprozesse amRhein, an Elbe und Lahn. Gemein-
sammit den jeweiligen Interessengruppen in den
Regionen entwickelnwir bestmögliche Lösungen.
Ich freuemich, Ihnenmit dem Jahresbericht 2017
einige der aktuellenHighlights vorstellen zu können
und Sie vielleicht zumotivieren, sich nähermit unse-
ren bundesweiten Projekten bekanntzumachen.
Ich bedankemich herzlich bei allenMitarbeiterinnen
undMitarbeitern, die zu diesem Jahresbericht beige-




Präsident der GeneraldirektionWasserstraßen und
Schifffahrt
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Feierlich eröffnet – Maritimes Sicherheitszentrum
in neuem Gebäude
Anna Schwarz, Verwaltungsleitung MSZ beim Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Cuxhaven
Das Maritime Sicherheitszentrum (MSZ) ist das
Kommunikations- und Kooperationsnetzwerk der
operativen Kräfte des Bundes und der Küstenländer
mit Sitz in Cuxhaven.
Seit 2007 sind alle für die maritime Sicherheit in
Deutschland zuständigen Behörden und Einrichtun-
gen in einem leistungsstarken Netzwerk vereint.
Durch die besondere Netzwerkstruktur wird ein
optimaler Informationsfluss sichergestellt bei größt-
möglicher Flexibilität. Die Zusammenarbeit unter
Berücksichtigung der föderalen Strukturen funktio-
niert reibungslos. Das Kommunikations- und Koope-
rationsnetzwerk in Cuxhaven ist in Europa und
sogar weltweit für viele Küstenstaaten zum Vorbild
geworden. Darauf wies der Bundesminister für
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) Alexander
Dobrindt in seiner Festrede hin.
Das Maritime Sicherheitszentrum ist „eine weltweit
einmalige Einrichtung in Deutschland mit internati-
onalem Vorbildcharakter für die Koordinierung der
Sicherheit an der Küste. Die Schifffahrt auf Nord-
und Ostsee wird so noch sicherer“.
Am 9. Februar 2017 eröffnete der Minister den
Neubau des MSZ feierlich und läutete damit auch
den offiziellen Wirkbetrieb ein.
DerNeubaudesMSZ ist einGebäudemit der Kenn-
zeichnung „kritische Infrastruktur“. Das bedeutet, dass
diemoderne Informations- undKommunikationstech-
nologie besonders zu schützen ist. Denn Funktions-
fähigkeit imGebäude ist im Falle von Störungen,
Cyber-Angriffen oderNaturereignissen jederzeit zu
gewährleisteten. Aus diesenGründen ist das Gebäude
nicht für dieÖffentlichkeit zugänglich.
Symbolische Schlüsselübergabe im Rahmen der Eröffnungsfeier des Maritimen Sicherheitszentrums am 9. Februar 2017
Von links: Dr. Helmut Teichmann (Abteilungsleiter für Angelegenheiten der Bundespolizei im Bundesministerium des Inneren),
Gerd Hoofe (Parlamentarischer Staatssekretär im Bundesministerium der Verteidigung), Werner Gatzer (Parlamentarischer Staats-
sekretär im Bundesministerium der Finanzen), Enak Ferlemann (Parlamentarischer Staatssekretär im Bundesministerium für Verkehr
und digitale Infrastruktur), Bernhard Meyer (Verwaltungsleiter Maritimes Sicherheitszentrum), Alexander Dobrindt (Bundesminister
für Verkehr und digitale Infrastruktur) und Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte (Präsident der Generaldirektion Wasserstraßen und
Schifffahrt) © BMVI
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Der Präsident der GeneraldirektionWasserstraßenund
Schifffahrt, Prof. Dr.-Ing. Hans-HeinrichWitte betonte,
„die hohen Sicherheitsstandards des Gebäudes z. B.
doppelte Sicherheitsschleusen, zwei identische IT-Zen-
tralenmit autarkenNotstromaggregaten sowie die
hochspezialisierten Fachkenntnisse aller Partner des
MSZ garantieren auch imKatastrophenfall einen siche-
ren Betrieb.“
Zu der Veranstaltungwaren ca. 230Gäste u.a. aus den
beteiligten Ressorts geladen.
ImRahmendes offiziellen Festakteswurde von Bundes-
minister Dobrindt undVertretern verschiedener Bun-
desministerien undder Küstenländer eine aktualisierte
Verwaltungsvereinbarung für dasMSZunterzeichnet,
die die Zusammenarbeit dermaritimen Sicherheitsbe-
hörden regelt.
Als gemeinsame Einrichtungdes Bundes undder Küs-
tenländer Bremen, Niedersachsen, Hamburg, Schles-
wig-Holstein undMecklenburg-Vorpommern ist das
MSZ dasmaritimeKompetenzzentrum inDeutschland
und zuständig fürNord- undOstsee, Tideflüsse und
Hafenzufahrten.
ImMaritimen Sicherheitszentrum sind folgende Part-
ner für diemaritime Sicherheit zuständig:
• Bundespolizei
• Zoll
• Bundesanstalt für Landwirtschaft und Ernährung
• Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes
• DeutscheMarine
• Wasserschutzpolizeien der fünf Küstenländer
• Havariekommando
Den operativen Kern bildet das gemeinsame Lagezen-
trum See (GLZ-See). Hier arbeiten die Beschäftigten der
maritimen Sicherheitsbehörden im24-Stunden-Betrieb
an 365 Tagen eng zusammen.
Die flexible Struktur ermöglicht eine optimale Überwa-
chung des Seeverkehrs in den deutschen Küstengewäs-
sern. Sie dient der Gefahrenabwehr und der Verbesse-
rung desmaritimenUnfallmanagements. ImGLZ-See
gehen alle für diemaritime Sicherheit erforderlichen
Informationen unterschiedlicher Dienststellen ein,
werden dort bewertet undweitergeleitet.
Ein TeamdesWSACuxhaven hat das Bauprojekt koor-
diniert und auch den Einzug aller sieben Partner orga-
nisiert. Rund 100 Beschäftigte arbeiten seit Beginn des
siebenmonatigen Probebetriebs im Juli 2016 zusam-
menunter einemDach.
Die Verwaltungsleitung desMSZ ist zuständig für das
Gebäudemanagement und versteht sich als Service-
agentur für die Behörden und Einrichtungen desMSZ.
Insgesamt stehen in demneuenGebäude 40 Büros, ein
Großraumbüro als Lagezentrumund zwei Sonderlage-
räume zur Verfügung. BeimMobiliar im Lagezentrum
und in den Büroräumenwurde auf Funktionalität und
Ergonomie geachtet.
Das Maritime Sicherheitszentrum © Erik KrügerInnenansicht des GLZ-See © Erik Krüger
Die Unterzeichner der Verwaltungsvereinbarung während des
Rundgangs im GLZ-See © BMVI
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Bilder aus der Luft – neue Regelungen und
Auswirkungen von Drohnen auf die Schifffahrt
Simon Wiebelhaus, Generaldirektion Wasserstraßen und Schifffahrt
Die Verbreitung unbemannter Fluggeräte, die um-
gangssprachlich als Drohnen bezeichnet werden,
nimmt rasant zu. Geringe Preise, technische Entwick-
lungen und eine erhebliche Gewichtsreduzierung der
Geräte führen zu einer Erschließung neuer Märkte
und Käufer. Nahezu jeder Elektronikmarkt bietet
Drohnen ab einem geringen zweistelligen Eurobetrag
an. Auch im gewerblichen Bereich führen die tech-
nischen Entwicklungen zu einer vielfältigen Band-
breite an Nutzungsformen. So reicht der Einsatz von
Drohnen von der Foto-/Filmaufnahme des zu bewer-
benden Produktes bis hin zu Wartungs- und Inspek-
tionsarbeiten unter Einsatz hochauflösender Objektive.
Diese Entwicklung birgt auf der einen Seite Chancen
und ein kaumabschätzbaresWachstumspotenzial. Auf
der anderen Seite führt dieMehrung unbemannter
Fluggeräte zu Sicherheitsrisiken – auch für Bundes-
wasserstraßen.
BeimBetrieb vonDrohnen könnenGefahren für den
Zustand der Bundeswasserstraße sowie für die Sicher-
heit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs auftreten,
wenn z.B. das Gerät in das Sichtfeld des Schiffsführers
gelangt, diesen irritiert, behindert undmöglicherweise
zu Ausweichmanövern veranlasst. Daneben besteht die
Gefahr einer Kollisionmit Schiffen oder Anlagen der
Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung (WSV)
bzw. deren Zubehör (z.B. Signal-/Antennenmasten).
Schließlich ist esmöglich, dass das Erscheinen einer
Drohne auf demRadarbild zu Fehlinterpretationen des
Radars führt, was ebenfalls gefährliche Kursmanöver
nach sich ziehen kann.
Regelungen nach dem Bundeswasserstraßen-
gesetz (WaStrG)
DasWaStrG bietet derzeit nurwenigeMöglichkeiten,
auf diese Risiken zu reagieren. Eine strom- und schiff-
fahrtspolizeiliche Genehmigungnach § 31WaStrG für
denDrohnenbetrieb kommt nicht in Betracht, weil der
Betrieb von Fluggerätenweder eine Benutzung nach
§ 9Wasserhaushaltsgesetz (WHG) – dies ist z.B. das
Entnehmen vonWasser – noch eine Anlage (z.B. Sport-
bootsteg) ist. Lediglich in Einzelfällen könnte der Be-
trieb eines Fluggerätesmit einer strompolizeilichen
Verfügung nach § 28WaStrG untersagt oder be-
schränktwerden, wenn eine Gefahr für den für die
Schifffahrt erforderlichen Zustand der Bundeswasser-
straße besteht.Möglichwäre eine strompolizeiliche
Verordnung,mit der abstrakt-generell bestimmte
Gebote oder Verbote zur Gefahrenabwehr an die Be-
treiber gerichtet werden können.
Regelungen nach der Luftverkehrsordnung
(LuftVO)
Einer solchen Strompolizeiverordnung bedarf es je-
doch nicht, da das Bundesministerium für Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) die Verordnung zur Rege-
lung des Betriebs von unbemannten Fluggeräten
(LuftVO) vom7. April 2017 erlassen hat, umdenmit der
Verbreitung der Drohnen einhergehenden Risiken zu
begegnen.
Dabei nimmt der Verordnungsgeber neben Bundes-
fernstraßen und Bahnanlagen auch Bundeswasserstra-
ßen in den Fokus. Nach § 21bAbsatz 1 Satz 1Nummer 5
LuftVO ist der Betrieb von unbemannten Luftfahrtsys-
temen und Flugmodellen verboten über und in einem
seitlichenAbstand von 100mvon Bundeswasserstra-
ßen, soweit nicht die zuständige Stelle demBetrieb
ausdrücklich zugestimmt hat.
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Das Verbot ist erforderlich, umdie oben beschriebenen
Gefahren für den Zustand der Bundeswasserstraße
sowie für die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsver-
kehrs abzuwenden.
Von demgrundsätzlichenVerbot sind jedochAusnah-
menmöglich. § 21bAbsatz 1 Satz 1Nummer 5 LuftVO
sieht hierfür eine Zustimmungder zuständigen Stelle
vor. Zuständige Stellen sind dieWasserstraßen- und
Schifffahrtsämter (WSÄ). Da diese aber über keine
luftverkehrsrechtlichen Befugnisse und luftfahrtspezi-
fische Kenntnisse verfügen, wurde zwischen BMVI und
der GeneraldirektionWasserstraßen und Schifffahrt
(GDWS) vereinbart, dass etwaige Zustimmungen von
den Landesluftfahrtbehörden erteilt werden. Das Ver-
fahren undmaterielle Anforderungen regeln die Ge-
meinsamenGrundsätze des Bundes und der Länder für
die Erteilung von Erlaubnissen und die Zulassung von
Ausnahmen zumBetrieb von unbemannten Fluggerä-
ten, die EndeOktober 2017 in denNachrichten für
Luftfahrer veröffentlichtwurden.
Hiernach können Zustimmungen erteilt werden im
Rahmen eines „vereinfachtenVerfahrens“ oder im
Rahmen eines „Verfahrens in sonstigen Fällen“.
„Vereinfachtes Verfahren“ für Standardfälle
Das „vereinfachte Verfahren“ ist vorgesehen für Stan-
dardfälle, in denen nach demAntrag des Drohnenbe-
treibers die Anforderungen derWSV eingehalten
werden und daher eine Zustimmungdurch die Landes-
luftfahrtbehörde ohne vorherige Abstimmungmit
dem zuständigenWSA erteilt werden kann. Dabei
verwendet die Luftfahrtbehörde bereits vorgegebene
Nebenbestimmungen, die dieWSV-Anforderungen
abbilden.
Von demVerbot des Betriebs über und in einem seitli-
chenAbstand vonweniger als 100mvon Bundeswas-
serstraßenwird der Steuerer befreit, wenn:
1. die Höhe des Fluggeräts über Grund stets kleiner als
der seitliche Abstand zur Infrastruktur und der
seitliche Abstand zur Infrastruktur stets größer als
10m (1:1-Regelung) ist (vgl. Grafik) oder
2. der Überflug zügig erfolgt, d.h., ohne jegliches
Verweilen über der Bundeswasserstraße, wobei:
• der seitliche Abstand (der Begriff „seitlicher Ab-
stand“ schließt denAbstand vor und hinterWas-
serfahrzeugenmit ein) zuWasserfahrzeugen stets
größer als 50m ist,
• ein darüber hinaus gehender, angemessener
seitlicher Abstand zu demFahrzeug eingehalten
wird, wenn dies erforderlich ist, umGefahren für
das Fahrzeug oder seine Ladung auszuschließen
(z.B. Beeinträchtigungen des Radarbildes oder
Sichtirritationen imBereich vor oder neben einem
Fahrzeug),
• das Fluggerätmindestens 50müber Grund oder
Wasser betriebenwird und
• Schifffahrtsanlagen (z.B. Schleusen, Schiffshebe-
werke undWehre) nicht überflogenwerden.
„Verfahren in sonstigen Fällen“ für darüber hin-
ausgehende Fälle
Kann odermöchte der Drohnenbetreiber o.g. Neben-
bestimmungen nicht einhalten, ist das „Verfahren in
sonstigen Fällen“ zu bestreiten. Dabei stimmt sich die
Luftfahrtbehördemit dem zuständigenWSA ab, wel-
ches denAntrag prüft und im Falle einer Zustimmung
Nebenbestimmungen für den konkreten Einzelfall
entwickelt.
Darstellung der Infrastruktur-Überflugbereiche im Rahmen einer im vereinfachten Verfahren zugelassenen Ausnahme
10 Im Fokus
Stellt z.B. einMedienunternehmen denAntrag, ein
Flusskreuzfahrtschiff fürWerbeaufnahmen auf dem
Rhein zu begleiten, wird es den erforderlichenAbstand
zu demWasserfahrzeug nicht einhalten und die Bun-
deswasserstraßemöglicherweise nicht zügig überflie-
gen. Die Standardnebenbestimmungen können unter
Umständen auch nicht verwendetwerden, wennNah-
aufnahmen von Schifffahrtsanlagen gefertigt werden
sollen oder Fotografien der Skyline von Frankfurt ohne
zügigenÜberflug vomMain aus geplant sind.
All diese Fällemuss dieWSV einer näheren Betrach-
tungunterziehenunddabei insbesondere dieWechsel-
wirkung zwischenDrohne undVerkehr untersuchen.
Weitere Untersuchungen
Spezielle Untersuchungenwird die Fachstelle der
WSV für Verkehrstechniken in Bezug auf die Auswir-
kungen einer Drohne auf das Radarbild durchführen.
Hierbei werden Radaraufzeichnungen eines Schiffes
ausgewertet, in dessen Umgebung sich eine Drohne
bewegt.Wie bereits erläutert, könnte diese Drohne
auf demRadarbild als Schiff, querende Fähre oder
sonstiges Objekt erkannt werden, welches den Schiffs-
führer bei „unsichtigemWetter“ (z. B. Nebel) zu nicht
erforderlichen undmöglicherweise gefährlichen
Manövern veranlasst.
Danebenwird dieWSVweitere Entwicklungen im
Blick behalten und laufend überprüfen, ob die bislang
erarbeiteten Nebenbestimmungen den Anforderun-
gen an die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
gerecht werden. Zu diesem Zwecke ist die GDWS auch
in der Unterarbeitsgruppe zur Fortschreibung der
Gemeinsamen Grundsätze des Bundes und der Länder
vertreten.





Derzeit führt z.B. dasWasserstraßen-Neubauamt Ber-
lin (WNA) Dokumentationen der Baustelle neues
SchiffshebewerkNiederfinowmit Hilfe einer Drohne
durch. Auch dasWSA Stralsund bediente sich bei der
Inspektion der Leuchtfeueranlage des Leuchtturms
Dornbusch auf Hiddensee, dermit Hubsteigern, Gerüs-
ten etc. nicht erreichbar ist, u.a. eines Quadrokopters.
Die Seitenflächen des imGrundriss zwölfeckigen Turm-
schafteswurdenmit demQuadrokopter einzeln von
unten nach oben abgeflogen undOberflächenbeschaf-
fenheit, Abwitterung, Risse, Verfärbungen undAbplat-
zungenwurden visuell untersucht. Das Oberfeuer
Zarrenzinwurde zur Vorbereitung vonUnterhaltungs-
maßnahmenmit Hilfe vonDrohnenaufnahmen begut-
achtet. Vorstellbar erscheint schließlich ein Einsatz im





Weltweit nachhaltig: Licht- und Energie für
Schifffahrtszeichen – Internationale
Seezeichenexperten beraten
Rainer Strenge und Jörg Unterderweide, Fachstelle für Verkehrstechniken
Vom 20.–24. März 2017 trafen sich 78 Seezeichen-
experten aus 23 Ländern in der Koblenzer Rhein-
Mosel-Halle, um sich über nachhaltige Entwicklungen
in der Licht- und Energietechnik für Schifffahrtszeichen
auszutauschen.
Schifffahrtszeichen sind z.B. Fahrwassertonnen,
Leuchtfeuer/Leuchttürme undweiteremaritimeUnter-
stützungsdienste. Sie gewährleistenweltweit eine
sichereNavigation. Die hierfür notwendigen tech-
nischen und betrieblichen Standardswerden von der
International Association ofMarine Aids toNavigation
and Lighthouse Authorities (IALA) in Form vonRicht-
linien und Empfehlungen bereitgestellt. Die IALA ist
eine Kooperation von Schifffahrtsverwaltungenmit
Sitz in Saint Germain en Laye, einer Stadt imwestlichen
Einzugsbereich von Paris. In ihrenGremien arbeiten
neben Behördenwie z.B. der US Küstenwache, der
deutscheWasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes (WSV) auchHersteller, Berater sowie
wissenschaftliche Institute aus allerWelt zusammen.
Ziel ist es, durch dieweltweite Harmonisierung der
Schifffahrtszeichen den Schiffsverkehr sicherer und
effizienter zu gestalten.
Die überwiegendeArbeit erfolgt am Sitz der IALA in
Saint Germain en Laye. Spezialthemenwerden oft in
Workshops behandelt. Vom20.–24.März 2017 fand in
Koblenz einWorkshop zumThema „nachhaltige Licht-
und Energietechnik für Schifffahrtszeichen“ statt.
Durch diemaritimeAusrichtung der Themen erscheint
Koblenz als Veranstaltungsort zunächst etwas unge-
wöhnlich. Der Grund für die Auswahl eines soweit im
Binnenbereich liegenden Tagungsorts war die Unter-
stützung desWorkshops durch die Koblenzer Fachstel-
le für Verkehrstechniken derWasserstraßen- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes (FVT). Als Kompe-
tenzzentrumarbeitet die Fachstelle sowohl für die
Binnenwasserstraßen als auch für die Küsten- und
Seebereiche. Der IALAwar auch daran gelegen, den
Tagungsteilnehmern einen Besuch des Lichtlabors der
Fachstellemit Einblick inMaßnahmenderQualitäts-
sicherung zu ermöglichen.
Leuchtfeuer Süderoogsand Seelaterne im Lichtlabor
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In demLichtkanal des Laborswerden Signallaternen
lichttechnisch vermessen undgeprüft, bevor diese auf
See zumEinsatz kommen.
ImRahmendesWorkshops befassten sich die Teilneh-
mermit aktuellen Entwicklungen, Erfahrungen und
Trends imBereich der Lichttechnik, der elektrischen
Energieerzeugungund -speicherung sowie der Anwen-
dung dieser Technologien für Schifffahrtzeichen.
Der Einsatz von Leuchtdioden (LED) zur Lichterzeugung
in Seelaternen ist seit vielen Jahren Standard. LED-La-
ternen benötigenwenig Energie und bieten eine hohe
Lichtausbeute. Sie sind zuverlässig und zeigen eine
lange Lebensdauer. Voraussetzung ist jedoch eine gute
Konstruktion der Laternemit einer optimalenWärme-
ableitung. Die Teilnehmer diskutierten relevante
Parameter zur Bewertung von lichttechnischenAn-
wendungen für Schifffahrtszeichen.Weiter wurden
Anforderungen undMöglichkeiten der LED-Technik
zur Verbesserung der Erkennbarkeit von Leuchtfeuern
erörtert. Mittlerweile erschwert in vielenMetropol-
regionen die hoheHintergrundhelligkeit das sichere
Erkennen eines Lichtsignals. Ausweg bieten auffällige
Kennungen, z.B. schnell funkelnde Feuer oder auffälli-
gere Lichtfarben. Hierzuwurden neue Forschungs-
ergebnisse zur Lichtwahrnehmungpräsentiert.
Zur Energieerzeugung dienen Solar-,Wind- und auch
Wellengeneratoren. Noch relativ neu ist die Verwen-
dung von Brennstoffzellen. Die Teilnehmer diskutier-
ten insbesondere Erfahrungenmit Solartechnik. Die
Leistungsfähigkeit der Photozellen in Solarpanelen
bleibt über viele Jahre stabil. Korrosion der Verbin-
dungsstellen und andere Fehlerquellen können die
Einsatzdauer dennoch erheblich reduzieren. Die am
Tag durch Solarzellen erzeugte elektrische Energie
wird in Akkumulatoren gespeichert, umdann bei
Bedarf die Seelaternen zu speisen.
Eine hohe Lebensdauer vonAkkumulatorenwird
durch eine gute Auslegung des Gesamtsystemsmit
optimalen Entlade- und Ladezyklen gewährleistet. Zu
den genannten Themenkomplexenwurden Empfeh-
lungen erarbeitet, die auch neue Entwicklungen in der
Batterietechnik und regionale Anforderungen berück-
sichtigen.
Intensiv diskutierten die Teilnehmer auchmögliche
Auswirkungen des Klimawandels auf die Auslegung
und den Betrieb von Schifffahrtszeichen. Die befürchte-
te Zunahme extremer Sturmwetterlagenmacht ent-
sprechend angepasste, noch robustere Technik erfor-
derlich. In einigen Regionen der Erde istmit einer
zunehmenden Bewölkung zu rechnen, welche bei der
Dimensionierung von Solaranlagen zu berücksichtigen
ist.Weitere erwartete Auswirkungen sind schnell
wechselnde Temperaturen, zunehmende Luftfeuchtig-
keit und abnehmende Sichtweiten.
Inweniger entwickelten Regionen der Erde sind Schiff-
fahrtszeichenmit ihren begehrten Komponentenwie
Batterien, Solarpanelen etc. einemhohen Risiko von
Diebstahl undVandalismus ausgesetzt. So berichtete
die Delegation ausMalaysia über eine innovative Siche-
rungstechnikmit der Batterien geschützt werden
können. Dadurch sollen die Kosten für den Ersatz von
zerstörten Batterieboxen, die sich jährlich auf ca.
220000 € belaufen, deutlich reduziert werden.
Weitere Themenkomplexe befassten sichmit der Fern-
steuerung undÜberwachungmittels Satellitenkom-
munikation undOptimierung von Betrieb und Instand-
haltung der Schifffahrtszeichen.
Eine technische Exkursion führte die Teilnehmer in das
Lichtlabor der Fachstelle. Dort erläuterten und de-
monstrierten Labormitarbeiter die verschiedenen
Messverfahren.
Informationen zur Prüfungen von Farben für Schifffahrtszeichen Im Lichtlabor
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Im 50m langen Lichtkanal kann die horizontale und
vertikale Lichtverteilung einer Leuchte sehr präzise
vermessenwerden. Somuss z.B. ein Sektorfeuer in
exakt definiertenWinkelbereichen ein grünes, weißes
oder rotes Licht zeigen, damit der Schiffsführer seine
Position im Fahrwasser bestimmen kann.Messungen
mit der sogenanntenUlbricht-Kugel ergebenAussagen
zur spektralen Lichtverteilung, zumLichtstromund
damit auch zur Effizienz. Sehr interessiert waren die
Teilnehmer an der Schnellbewitterung von Farben. In
VerbindungmitMessungen des Farbortes erlauben sie
eine Einschätzung derHaltbarkeit von Farbbeschich-
tungen für schwimmende Schifffahrtszeichen.
Als Ergebnis desWorkshopswurden neue Empfehlun-
gen undRichtlinien erarbeitet, die insbesondere Län-
dern, die nicht aktiv in der IALAmitarbeiten, Hilfestel-
lung zuAufbau, Betrieb und Instandhaltung ihrer
visuellen Schifffahrtszeichen geben. Durch dieMit-
arbeit in der IALA leistet dieWSV einenwichtigen




Erfolgreiche Simulation – im Maritimen
Simulationszentrum der Hochschule Wismar
Johann Ippen, Bündelungsstelle Maritime Verkehrstechnik Wilhelmshaven
DasMSCWistweltweit das einzige Simulationszentrum,
in demeine gemeinsame Simulation des nautischen
und technischen Schiffsbetriebes unter gleichzeitiger
Einbeziehung der landseitigenUnterstützung durch
die Verkehrszentralen durchgeführtwerden kann.
Ziel dieserMaßnahmewar es, den seit 1998 betriebe-
nenVessel Traffic Service Simulator (VTSS) amMariti-
men SimulationszentrumWarnemünde (MSCW) zu
erneuern. Der neueVTSS soll u.a. die funktional-tech-
nischen Eigenschaften des imAufbau befindlichen
SystemsMaritimeVerkehrstechnik (SMV) und seiner
Dienste realistischwiedergeben. Damitwird sicherge-
stellt, dass die Ausbildungs- undQualitätsziele der
Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV) auchweiterhin vollumfänglich erfüllt werden
können.
Der VTSS dient der Aus- und Fortbildung derNautiker
der Verkehrszentralen und gehört derWSV. Neben
demVTSS befinden sich imMSCWauch ein Schiffsfüh-
rungssimulator und ein Schiffsmaschinensimulator,
die EigentumderHochschuleWismar sind. Der VTSS
istmit dem Schiffsführungssimulator koppelbar.
Der seit 1998 von derHochschuleWismar, Bereich
Seefahrt, betriebeneVTSS ist imRahmen eines Projek-
tes von der BündelungsstelleMaritimer Verkehrstech-
nik (BüMVt) komplett erneuert worden. Damitwurde
sichergestellt, dass die Ausbildungs- undQualitätsziele
derWSVauchweiterhin vollumfänglich erfüllt werden,
umauch zukünftig die auf nationaler und internationa-
ler Ebene bestehenden gesetzlichenVerpflichtungen
zur angemessenenAusbildung des Betriebspersonals
der Verkehrszentralen erfüllen zu können. ImVTSS
werdenNautiker undAssistenten ausgebildet, die in
denVerkehrszentralen entlang der deutschenNord-
undOstseeküste den Schiffsverkehr überwachen und
lenken.
Neben der Erneuerung der komplettenHardware
wurde auch das Kommunikationssystem vollständig
überarbeitet sowie die komplette Simulationssoftware
neu entwickelt. Im Einzelnen umfasste das Projekt:
• Erneuerung derHardware für den
– VTS-Trainingsbereichmit neun Trainee-Arbeits-
plätzen,
– Instruktorenbereichmit drei Instruktor-Arbeits-
plätzen,
– Auswertebereich (in zwei Räumen),
– Arbeitsplatz der Systementwicklung/Modellie-
rung.
• Vollständige Erneuerung des Subsystems für
UKW-Kommunikation




• Herstellen einer offenen Koppelschnittstelle zum
Schiffsführungssimulator
Der neueVTSS kann die funktional-technischen Eigen-
schaften des imAufbau befindlichen SMVund seiner
Dienste realistischwiedergeben. In demneuenVTSS
könnenVerkehrszentralen in den jeweiligen Revieren
mit einer simuliertenVerkehrssituation und den dabei
herrschendenUmgebungsbedingungen nachgebildet
werden. An den insgesamt neun Trainee-Plätzen ist die
Funktionalität der Verkehrszentralen darstellbar, wie
sie für die Nautiker in den verschiedenen Revieren
alltäglich sind, können Ziele verfolgt und Schiffsdaten
verarbeitet werden.
ZumTraining gehört die Erfassung der Situation, ihre
Bewertung und Entscheidungsfindung bis hin zu Ein-
griffen in den Schiffsverkehr. Ein Schwerpunkt des
Trainings ist dabei die Kommunikation zwischen Schiff
undVerkehrszentrale. Bis zu drei Instruktoren führen
von einemNebenraumRegie, geben die Aufgaben vor,
die die Trainees zu lösen haben.
Einewesentliche Komponente ist das Aufzeichnungs-
und Replay-System, umnach denÜbungen eine ent-
sprechendeAuswertungmit den Trainees durchzufüh-
ren. Darüber hinauswurde die Schnittstelle vomVTSS
zum Schiffsführungssimulator, in demdie Brückenbe-
satzungen derHandelsschiffe ausgebildetwerden,
spezifiziert und implementiert.
Blick vom Instruktor in die Verkehrszentrale (Trainee)
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Digital geplant – mit 3-D-Modellen Planung,
Konstruktion und Umsetzung verbinden
Julia Wissel, Neubauamt für den Ausbau des Mittellandkanals Hannover
Die Digitalisierung hält derzeit in vielen Bereichen
der deutschen Wirtschaft verstärkt Einzug – so auch
in der Bauwirtschaft. Zur Unterstützung dieser Ent-
wicklung und zur Nutzung der erheblichen Potenziale
hinsichtlich Qualität, Effizienz und Umsetzungsdauer
insbesondere beim Bau von Großprojekten wurde
vom Bundesministerium für Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) der Stufenplan Digitales Planen
und Bauen aufgestellt. Vor diesem Hintergrund hat
die Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes (WSV) ein Pilotprojekt zur Einführung von
Building Information Modeling (BIM) ins Leben geru-
fen.
BIM ist eineMethode der Zusammenarbeit und der
Bereitstellung vonDaten über den gesamten Lebens-
zyklus eines Bauwerks. Das Kernstück dieser Zusam-
menarbeit bildet das digitale Abbild des Bauwerks bzw.
seiner Elemente und der jeweils zugehörigen physi-
schen und funktionalen Eigenschaften.
ImUnterschied zu einer herkömmlichen auf Papier
oder digital gefertigten Zeichnungwird z.B. eine Sohl-
platte nichtmehr aus einzelnen Strichen gezeichnet,
sondern als Volumenkörper „Sohle“mit verschiedenen
Eigenschaftenwie z.B.Material, Materialgüte und
Oberflächenbeschaffenheitmodelliert. Je nach Lebens-
zyklusphase können außerdemKostenkennwerte,
Bauphase, Herstellungszeitpunkt, Datenblätter,War-
tungsvorschriften u.v.m. an die Elemente gehängt
werden.
Sämtliche für das Projekt relevantenDatenwerden in
einer gemeinsamenDatenumgebung (engl.: Common
Data Environment; kurz: CDE) abgelegt und verwaltet.
Dadurch haben alle Projektbeteiligten stets Zugriff auf
den aktuellen Arbeitsstand. Die Zugriffsrechte variie-
ren dabei in Abhängigkeit von ihrer jeweiligen Rolle
sowie demProjektzeitpunkt. Die zentrale Datenhal-
tung verlangt von den Projektbeteiligten eine größere
Disziplin hinsichtlich der Aktualität der Daten. Auf
dieseWeisewird sichergestellt, dass die Fachplanun-
gen regelmäßig abgeglichen, Schnittstellen identifi-
ziert und überschneidungsfrei bzw. lückenlos geplant
sowie Fehler vermieden oder frühzeitig entdeckt und
behobenwerden können.
Einweiterer Fokus derMethode liegt auf der Digitali-
sierung der Zusammenarbeit zwischen den Beteiligten.
Besprechungenwerden amModell durchgeführt, die
Ergebnisse digital protokolliert und amModell oder
einzelnen Elementen verortet sowie die Aufgaben an
die zuständigen Bearbeiter weitergeleitet. Auf diese
Weisewerden z.B. die Nachverfolgung offener Punkte
und das Nachvollziehen der Änderungshistorie verein-
facht.
In der Unterhaltungwerden die 3-D-Modelle genutzt,
umUnterlagenwie Datenblätter,Wartungsvorschrif-
ten und -protokolle etc. an den jeweils zugehörigen
Bauteilen zu hinterlegen. Diese Dokumente können
über ein paarwenigeMausklicks über die jeweiligen
Bauteile oder über die Suche nach zugehörigenAr-
beitsprozessen aufgefundenwerden. Ein aufwändiges
Suchen in verschiedensten Ablagesystemen entfällt.
ImRahmendes Pilotprojekts soll die BIM-Methode
möglichst umfassend erprobt und die Einführung im
Geschäftsbereich derWSV vorbereitet werden. Hierzu
werdenHandlungsbedarfe identifiziert, Methoden,
Werkzeuge, Prozesse undOrganisationsformen ent-
wickelt und angepasst und entsprechendeHandlungs-
anweisungen undVerfahrensvorschriften erarbeitet.
DiesewasserbaulichenAspektewerden in denGesamt-
kontext der BIM-Initiative des BMVI eingebracht.
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Dabei werden BIM-Kompetenzen aufgebaut und die
WSV als fortschrittlicher Auftrag- und Arbeitgeber
präsentiert sowie dieWettbewerbsfähigkeit erhalten.
Außerdem sollenwasserbauspezifische Aspekte in ein
internationales Gremium zur Standardisierung eines
offenen Austauschformats eingebracht werden.
Hierzu ist Ende 2016/Anfang 2017 eine Projektgruppe
ins Leben gerufenworden, die imNeubauamt für den
Ausbau desMittellandkanals in Hannover (NBA), bei
der Bundesanstalt fürWasserbau (BAW), beim Infor-
mationstechnikzentrum Bund (ITZ-Bund) sowie in der
GeneraldirektionWasserstraßen und Schifffahrt
(GDWS) beheimatet ist.
Als musterhaftes Pilotprojekt ist der Ersatzneubau der
SchleuseWedtlenstedt am Stichkanal nach Salzgitter
ausgewählt worden. Die Planung der Schleuse wird
dabei auf konventionelle Art imNBA erstellt und soll
mit der BIM-Methode lediglich nachvollzogenwer-
den, sodass dieWerkzeuge erprobt werden können,
ohne das reale Projekt zu beeinträchtigen.
Derzeit wird zunächst für die ersten Projektphasen
eine Prozessanalyse erstellt, umHandlungsbedarf zu
identifizieren. Dabei soll aufgezeigt werden, anwel-
chen Stellen im Planungsprozess regelmäßig Störun-
gen auftreten, welcher Art diese Störungen sind und
ob die BIM-Methode ein geeignetesMittel bietet, diese
Störungen zukünftig zu vermeiden. Die Prozessana-
lyse soll schrittweise umweitere Planungsphasen
sowie den Betrieb ergänzt werden.
Parallel dazuwerdenverschiedene Softwaresgetestet.
AndemTest sind sowohl das ITZ-Bund, dasdie techni-
scheKomponenteder Programmebeurteilt sowiedas
NBA, dasdie Eignung fürdiedamit zuerfüllendenAuf-
gaben, dieKompatibilität zuanderen inderWSVeinge-
setzten SoftwaresunddieAnwenderfreundlichkeit




wie z.B. RIB-Software iTWOwerden folgen.




Gemeinsammit verschiedenen Beraternwerden für
die Planungsphase ersteMusterunterlagen für die
Vertragsgestaltung erarbeitet. Hierzu zählen BIM-spe-
zifische Vertragsbausteine, Eignungs- und Zuschlags-
kriterien sowie die Auftraggeber-Informationsanfor-
derungen (AIA) und eine Struktur für den durch den
Auftragnehmer zu erstellenden BIM-Abwicklungsplan
(BAP).
Bis zumEndedes Pilotprojekts im Jahr 2020wartennoch
vieleAufgabenaufdie Projektgruppe, umdieDigitalisie-
rung imBereichdes PlanensundBauens erfolgreich
einführenundumsetzen zukönnen, umso zueiner
Verbesserungder Planungs- undBauqualität sowie zu
einer ErleichterungderUnterhaltungbeizutragen.
Bestandsmodell der Schleuse Wedtlenstedt ergänzt um die Planung der neuen Schleusenkammer und die Baugrubenumschließung.
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ELWIS – neues Design – bewährter Service
Michael Brunsch, Generaldirektion Wasserstraßen- und Schifffahrt
Ausgangslage
Der ElektronischeWasserstraßen-Informationsservice
(ELWIS) https://www.elwis.de ist ein zigmillionenfach
genutzter Service derWasserstraßen- und Schifffahrts-
verwaltung (WSV). Die Nutzer erhalten an zentraler
Stelle alle nautisch-relevanten Informationen der
Bundeswasserstraßen.
Weitere Besonderheiten sind, dass die Informationen
harmonisiert aufbereitet werden und dass dieWSV alle
Informationen über ELWIS kostenfrei zur Verfügung
stellt. Die hohenNutzerzahlen belegen eindrucksvoll
denWert von ELWIS und die somit erzielte positive
Wahrnehmung für dieWSV. Ein nutzerfreundlicher
Aspektwar dabei, dass ELWIS seit Jahren das gleiche
Aussehen und die gleiche Struktur hatte. Aber jetzt war
es erforderlich, dass ELWIS „neue Kleider“ bekommt.
Warum eigentlich?
DerWeltkonzernOracle und die namhaften Browser-
hersteller hatten sich strategisch dafür entschieden,
dass die Softwarekomponente Java PlugIn ab den
neuenHauptupdates nichtmehr unterstützt wird.
Das bisherige Programmzur Pflege der ELWIS-Inhalte
funktioniert aber nurmit Java PlugIn. Aus diesem
Grund und aus Gründen der IT-Sicherheit war es daher
zwingend erforderlich, dass der komplette ELWIS-In-
halt in ein neues Pflegeprogramm„umzieht“ das ohne
Java PlugIn auskommt.
In der IT-Strategie der Bundesverwaltung ist dafür ein
spezielles Programm festgelegt, welches verwendet
werdenmuss (das ContentManagement System (CMS)
„Government Site Builder (GSB)“ der FirmaMaterna).
Startseite von ELWIS „neu“
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ELWIS – Hauptinformationen, thematischer Übersichtsplan (Stand November 2017)
Binnenschifffahrt






















































































Unterstützung der Häfen und
Hafenbetreiber bei der Umset-
zung der RIS-Richtlinie
Schifffahrtsabgaben





Stellen Sie sich das ganzewie ein Umzug von einem
Haus (ELWIS „alt“) in ein neuesHaus (ELWIS „neu“) vor.
Es gab dabei zwei großeHerausforderungen. Erstens,
während dermehrmonatigenUmzugsphasemusste
das alte ELWIS jederzeit offen und aufgeräumt sein,
damit die Nutzer alle Informationenwie gewohnt
recherchieren und abrufen konnten. Zweitens, der GSB
der FirmaMaterna hat eine völlig andere Struktur, das
heißt, das neue „ELWIS-Haus“ hat eine ganz andere
Zimmeraufteilung (Rubriken) und nichts darf verloren
gehen. Umbei diesemUmzug alles wieder zu finden
waren umfangreiche Vorbereitungen erforderlich. Die
vielen Sachen im alten ELWIS-Haus (rd. 8000Objekte)
wurden in viele Kartons eingepackt und genau be-
schriftet.
Anschließendwurden die Kartons transportiert und
danach imneuenHaus in die neuen Zimmer (Rubri-
ken) verteilt undwieder ausgeräumt. Dannwurde sehr
sorgfältig überprüft, ob auchwirklich alle Sachen
mitgenommenund in den entsprechenden Zimmern
(Rubriken) angekommenund richtig eingeräumt sind.
Was hat das jetzt für Auswirkungen für die
Nutzer?
Durch den zwingend notwendigenUmzug hin zum
GSB haben sich das Aussehen und die Struktur von
ELWIS völlig verändert. Zusätzlichmüssen alle von den
Nutzern individuell eingerichteten Favoriten und
Direktverlinkungen aktualisiert werden. Natürlich ist
es zunächst „unbequem“wenn es die gewohnten Stel-
len nichtmehr gibt und sich die Nutzer einmalig neue
Favoriten undDirektverlinkungen einrichtenmüssen.
Das ELWIS-Teamhätte diesen Aufwand gerne erspart,
wirmachen viel, aber die Strategie vonOracle und den
großen Browserherstellern könnenwir nicht beeinflus-
sen. Ebenso ist die Verwendung des GSB festgelegte
IT-Strategie für die Bundesverwaltung. Insofern „ist das
jetzt so“ undwir vomELWIS-Teamkonnten nur darauf
reagieren, umden Informationsservice ELWIS auch
weiterhin in bestmöglicher Qualität und IT-Sicherheit
anzubieten.
Wir helfen Ihnen gerne weiter!
Damit Sie einen schnellenÜberblick erhalten, inwel-
cher Rubrik Siewelche Informationen finden, haben
wir einen thematischenÜbersichtsplanmit denHaupt-
informationen vorbereitet. Sollten Sie trotz dieser
Übersicht und der verbesserten Suchfunktion von
ELWIS irgendwelche Inhalte vermissen, so helfenwir
Ihnen gerneweiter.
Fragen Sie uns einfach über unsere
Serviceadresse: info@elwis.de
Waswir uns von denNutzernwünschen… Sie kennen
jetzt denHintergrundwarumELWIS sein Design verän-
dernmusste. Probieren Sie das neue ELWIS einfach aus
und baldwird Ihnen auch das neue ELWISwieder ganz
vertraut sein. Nach demUmzughabenwir eine sehr
umfangreicheQualitätskontrolle durchgeführt, um zu
prüfen, ob alle Inhalte richtig und vollständig umgezo-
gen sind. Sollte uns dochwas „durch die Lappen“ ge-
gangen sein, sowürdenwir uns sehr über einen ent-
sprechendenHinweis von Ihnen freuen. Sie helfen
damit uns und auch den anderenNutzern, die Qualität
von ELWISweiter zu verbessern.Weil auchwenn
ELWIS jetzt ein neues Design hat bleibt der bewährte
Service erhalten, ELWIS –Wir helfen Ihnenweiter!
Thematischer Übersichtsplan über die Hauptinformationen in ELWIS
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Wasserstraßen und Seehafen-
zufahrten in der Küstenregion
Seeschifffahrtstraßen sind die Verkehrswege für die
internationale Schifffahrt zwischen den Häfen. Welt-
weit steigt der Containerverkehr rasant an. Immer
größere Schiffe sind auf den Weltmeeren unterwegs.
Fast 90% aller für den Weltmarkt produzierten Güter
gelangen auf dem Seeweg an ihren Bestimmungsort.
Internationale Logistikketten greifen nahtlos ineinan-
der. Im internationalen Wettbewerb geht es um Zeit
und Geld. Voraussetzung für zeitlich und wirtschaft-
lich optimale Routen sind verlässlich funktionierende
und leistungsfähige Wasserstraßen, über die die See-
häfen sicher und zügig erreicht werden können. Die-
ser Weg führt an der Küste über die gezeitenabhän-
gigen Ästuare der Ems, Weser und Elbe.
Die Nordsee
In der Deutschen Buchtwerden jährlich ca. 120000
Schiffe registriert. Sie gehört damit zu denmeist befah-
renen Revieren derWelt. Im Bereich der südlichen
Nordseemit demangrenzendenÄrmelkanal konzent-
riert sich der Schiffsverkehr. Auf ihrer Route vomÄr-
melkanal oder den Beneluxländern zum Skagerak
passieren jährlich etwa 30000 Schiffe die deutsche
AusschließlicheWirtschaftszone. Immerhin ca. 10000
Schiffe nutzen dieNord-Südroute östlich vonHelgo-
land. Die starkeNutzung des deutschenNordseeteils
erfordert ein hohesMaß anVerkehrssicherungsmaß-
nahmen. Insbesondere durch diewachsendeAnzahl
vonOffshore-Windparkswird die Beobachtung und
Regelung des Schiffsverkehrs durch dieWSV intensi-
viert.
Die Außenems
Die Außenems bildet die seewärtige Zufahrt zu den
Emshäfen in Emden, Leer und Papenburg undwird
jährlich von ca. 25000 Schiffen befahren. Hohe Ent-
wicklungspotentialewerden vor allem im Seehafen
Emden gesehen. Zumeinen gewinnt der Autoum-
schlag über Emden immermehr an Bedeutung, zum
anderenwerden demUmschlag von Forstprodukten,
Flüssigkreide sowie demEx- und Import vonWind-
kraftanlagen guteWachstumschancen zugeschrieben.
Diese positive verkehrliche Entwicklung gab 2012 den
Anlass für die Einleitung eines Planfeststellungsverfah-
rens zur Vertiefung der Außenems. Nach erfolgter
Planauslegung und den eingegangenen Einwendun-
gen und Stellungnahmen steht im Jahr 2015 die Durch-
führung des Erörterungstermins an. Derzeit ist noch
nicht absehbar, wie lange das Genehmigungsverfah-
ren bis hin zum Startschuss der Ausbauarbeiten dauern
wird.
Die Seeschifffahrtsstraße Jade
Ander Seeschifffahrtsstraße Jade beiWilhelmshaven
liegt der Seehafenmit der größten Tiefe Deutschlands.
Hierwerden vor allemRohöl, Kohle undContainer
umgeschlagen.Mit über 25Mio. t im Jahr 2013 verfü-
gen dieWilhelmshavener Häfen nachHamburg und
den bremischenHäfen über den drittgrößtenUm-
schlag aller deutschen Seehäfen. Der 2012 in Betrieb
genommene JadeWeserPortmit knapp zwei kmKai-
länge kann als einziger deutscher Tiefwasserhafen
tideunabhängig auch dieweltweit größten Container-
schiffe voll beladen abfertigen.Mit der Verlegung des
Jadefahrwassers, demBau einer neuen Richtfeuerlinie
und der sicherenNavigation aller Schiffe durch unsere
Mitarbeiterinnen undMitarbeiter in der Verkehrszent-
rale leistet dieWSV einenwichtigen Beitrag, damit
Öltanker, Kohlefrachter undContainerschiffe auch
zukünftig sicher und reibungslos ihre Zielhäfen in der
Jade erreichen.
Die Unter- und Außenweser
Die Unter- undAußenweser bilden die seewärtige
Zufahrt zu den bremischenHäfen an den Standorten
Bremenund Bremerhaven sowie zu den niedersächsi-
schenHäfen inNordenhamund Brake. Der Flussab-
schnitt von Bremen bis Bremerhaven gehört zur Unter-
weser; er ist ebenso tidebeeinflusst wie die seewärts
anschließendeAußenweser.Mit denHäfen Bremen
und Brake spielt die Unterweser vor allem für die
Massengutschifffahrt, wie Getreide-, Futtermittel-
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sowie Kohle- und Stahltransporte einewichtige Rolle.
Da zunehmend größere Schiffemit höheren Tiefgän-
gen eingesetzt werden, ist 2006 ein Planfeststellungs-
verfahren für denAusbau der Unterweser eingeleitet
worden. Der Containerterminal Bremerhavenmit
seiner fünf km langen durchgehenden Stromkaje und
14 Liegeplätzen gehört zu den großenContainerhäfen
derWelt. Die Hafengruppe in Bremerhaven insgesamt
ist zentraler Umschlagsplatz für Container, Autos und
Bauteile vonOffshore-Windenergieanlagen. Bei ho-
hemVerkehrsaufkommenmit über 40000 Schiffen
jährlich imBereich der Unter- undAußenweser brau-
chen die Schiffe leistungsstarkeWasserwege. 2006 ist
ein Planfeststellungsverfahren für denAusbau der
Außenweser eingeleitet worden. Beide Planfest-
stellungsbeschlüsse (Außen- undUnterweser) wurden
beklagt. DurchGerichtsverfahren hat sich das Planfest-
stellungsverfahren verzögert.
Der Nord-Ostsee-Kanal





internationalenWelthandel. Außerdem ist derKiel Canal,
wie er international heißt, Teil des Transeuropäischen
Verkehrsnetzes der EU (TEN-V). Durchschnittlichnutzen
ca. 32000 Schiffe denknapp100km langenKanal, das
sind täglich ca. 90 Schiffe. Sie transportieren jährlich ca.
100Mio. t Ladung.DerNord-Ostsee-Kanal spielt auch für





verdoppelt, derAnteil der größeren Schiffe verdreifacht.
„Ein funktionsfähigerNOK spielt eine zentraleRolle“,
heißt es imKoalitionsvertragderBundesregierung.Um
die Leistungsfähigkeit desKanals künftig zuerhalten, ist
die InstandhaltungundModernisierungalter, aber be-
währter Technik, dringenderforderlich. Am22.Novem-
ber 2017wurdeder Planfeststellungsbeschluss zum
Ersatzneubauder LevensauerHochbrückeundzurVer-
breiterungdesNOK imBrückenbereicherlassenund
somit einwichtiger Schritt für dieModernisierunggetan.
Die ErweiterungderOststreckebefindet sichbereits inder
Umsetzung.
Die Unter- und Außenelbe
DieUnter- undAußenelbe bilden die seewärtigen Zu-
fahrten zu denHäfen Stade, Cuxhaven, Brunsbüttel und
Hamburg. Die Elbewird von jährlich ca. 70000 Schiffen
befahren, von denenungefähr 40000 denHamburger
Hafen anlaufen undüber 30000 viaNOK fahren. Der
HafenHamburg ist der größte deutscheHafen und
unverzichtbarer Teil der logistischen Infrastruktur.
Waren in den 1990er Jahren bei denVerkehren nach
Asien nochContainerschiffemit einer Kapazität zwi-
schen 6000 bis 9000 TEUdie Regel, so kommenmittler-
weile auf dieser Route immer häufiger Containerschiffe
mit einer Kapazität zwischen 10000 und 18000 TEU
zumEinsatz. Daher soll die Fahrrinne der Elbe vertieft
und verbreitertwerden. Der Planfeststellungsbeschluss
aus dem Jahre 2012wurde beklagt, aber durch das
Bundesverwaltungsgericht in einemUrteil vom9.
Februar 2017 überwiegend, bis aufwenigeNachbesse-
rungen imUmweltbereich, die 2018 geheilt werden
sollen, gebilligt. Die Klagen vonKommunenundBe-
rufsfischern hatten keinen Erfolg.
Die Ostsee
DergesamteOstseeraum ist einWirtschafts- undWachs-
tumsraum.DieVerbindungenzurNordseedurchden
Öresund, dengroßenBelt unddenNord-Ostsee-Kanal
führen imBereichder südlichenOstsee zumhöchsten
Schiffsaufkommendieses Binnenmeeres. Alleindie
Kadetrinnewird jährlich vonca. 50000 Schiffenpassiert.
DenFehmarnbelt befahrenpro Jahr imLängsverkehr
ca. 55000 Schiffe und imQuerverkehr ca. 38000 Schiffe.
Wegender zahlreichenOstseehäfenundaufgrunddes
Transitverkehrs kommtes zuetlichenKreuzungender
Schifffahrtswege. InAbsprachemit dendänischen Schiff-
fahrtsbehördenbetreibendieVerkehrszentralenander
Ostsee ein intensivesVerkehrsmanagement.
Containerterminal Bremerhaven Seekanal Warnemünde © Rostock Port/Nordlicht
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Langfristig leistungsfähig – Investitionen
in die Zukunft des Nord-Ostsee-Kanals
Gesa Völkl, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Brunsbüttel
Dieter Schnell, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Kiel-Holtenau
Der 98,6 km lange Nord-Ostsee-Kanal (NOK) ist die
meist befahrene künstliche Seeschifffahrtsstraße der
Welt. Er verbindet die Nordsee mit der Ostsee. In
seiner Bedeutung ist der NOK nicht nur wichtiger Teil
der regionalen Wirtschaftsstruktur, sondern auch
wesentlicher Baustein des transeuropäischen Ver-
kehrsnetzes. Um die Leistungsfähigkeit für die inter-
nationale Schifffahrt auch in Zukunft zu gewährleis-
ten, sind an der wichtigen Transitstrecke NOK
umfangreiche Investitionsmaßnahmen geplant.
Der Kanal erspart Schiffen einenUmweg von ca.
450 km. Durch seineWeg- und Zeitvorteile stellt die
BundeswasserstraßeNOK für die internationale Schiff-
fahrt einen großenWettbewerbsvorteil dar.
ZumNOKgehören die Schleusenanlagen in Brunsbüt-
tel und Kiel, 10 Brücken, zwei Tunnel, 14 Fähren und
12 sogenannteWeichen (Ausweichstellen für Schiffs-




NOKund stellen langfristig einen sicherenundverläss-
lichenTransportwegzurVerfügung. Im Jahr 2016pas-
sierten rund30000 Schiffe, diedabei knapp84Mio. t
Ladungbefördertenund12000 SportbootedenKanal.
Der NOK ist leistungsfähig und verlässlich, wenn insbe-
sondere die Schleusenanlagen in Brunsbüttel undKiel
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Entsprechend haben dieWasserstraßen- und Schiff-
fahrtsämter Brunsbüttel und Kiel (WSÄ) einmaßge-
schneidertes Investitionsprogramm für denNOK auf-
gelegt. Das Programmreicht vomBau einerweiteren
Schleusenkammer in Brunsbüttel über die Sanierung
und teilweise sogar demErsatz von Straßen- und Eisen-
bahnhochbrücken bis zur Vertiefung desNOK. Viele
Maßnahmen laufen parallel bzw. sind voneinander
abhängig und bauen aufeinander auf. Sowird z.B.
parallel zur Sanierung der Schleusenanlagen das
„Nadelöhr“ der Oststrecke des NOK ausgebaut. Dies ist
auchVoraussetzung für die hochwirtschaftliche, spä-
tere Vertiefung des gesamten Kanals. Ebensowird die
aufgrund Baufälligkeit geschlossene kleine Schleuse
Kiel-Holtenau erst erneuert und in Betrieb genommen,
bevor die Sanierung der großen Schleuse Kiel-Holtenau
durchstartet. Eine Vielzahl kleinerer Ersatzinvestitio-
nen inwichtige Betriebsanlagen des NOK ergänzt das
umfangreicheMilliardeninvestitionsprogramm.
Überblick über das Sanierungsprogramm
Leitungsdüker Kiel und Brunsbüttel
Für den Betrieb der Schleusenanlagen sind Daten-,
Ver- und Entsorgungsleitungen erforderlich, es bedarf
unterirdischer Leitungsschächte – sogenannter Ver-
sorgungsdüker. Die großen und die kleinen Schleusen
in Kiel und Brunsbüttel werden von je drei solcher
Düker unterquert. Nach über 100 Jahren Betriebszeit
haben diese jedoch das Ende ihrer Lebensdauer er-
reicht und genügen zudem aktuellen technischen
Standards nichtmehr. Deshalb wurden in einer Tiefe
von ca. 30m rund 400m lange, neue Versorgungsdü-
ker (Tunnel) mit einem Innendurchmesser von rd. 2m
unter die Schleusen hindurch inkl. Anschlussschächte
neu gebaut. In Brunsbüttel sind die Arbeiten bereits
























































































































Ladung in t (/1000)
Anzahl Schiffspassagen
BRZ (/1000) *(bis 1995 BRT)
Entwicklung des NOK-Schiffsverkehrs 1952–2017
Verlauf des NOK
Vertiefung
24 Wasserstraßen und Seehafenzufahrten in der Küstenregion
Bau einer fünften Schleusenkammer
in Brunsbüttel, Sanierung der Schleusenanlage
In Brunsbüttel reicht die kleine Schleuse für die Schiff-
fahrtwährend der Sanierung einer großen Schleusen-
kammer nicht aus. Ein sogenannter Bypass ist erforder-
lich, eswird eine fünfte Schleusenkammer gebaut. Die
Arbeiten für den Schleusenneubau sind in vollemGan-
ge. 1,7Mio.m³ Aushubbödenwerdenmit Schuten über
denNOK zum11 kmentfernten Bodenlager Dyhrssen-
moor verbracht. Das Bodenlagerwurde eigens zu die-
semZweck angelegt. Die Sanierungder vorhandenen
Schleusenanlage Brunsbüttel startet, sobald die fünfte
Schleusenkammer in Betrieb genommenwurde.
Ersatzneubau kleine Schleuse Kiel-Holtenau
und Sanierung der großen Schleuse
Die kleine Schleusewar nichtmehr ausreichend be-
triebssicher undmusste gesperrt werden. Sie ist aber
von erheblicher Bedeutung.Wird eine Schleusenkam-
mer der großen Schleuse beispielsweise für eineWar-
tung temporär außer Betrieb genommen, kannmit der
anderen großen Kammer und den beiden Kammern
der kleinen Schleuse die Leistungsfähigkeit des NOK
sichergestellt werden. In Kiel können rund 70 % aller
Schiffe die kleine Schleuse passieren. Nur rund 30 % der
Schiffe sind so groß, dass sie zwingend auf die große
Kieler Schleuse angewiesen sind. In Kiel kannmit der
Sanierung der großen Schleuse begonnenwerden,
wenn der Ersatzneubau der kleinen Schleuse in Betrieb
genommenwurde. Die Voruntersuchungen und Ent-
wurfsplanungen zur Sanierung der großen Schleuse
haben bereits begonnen. Auch der Ersatz desmehr als
100 Jahre alten Entwässerungssiels Kiel-Holtenau
gehört dazu. Die Bausubstanz der kleinen Schleuse ist
so stark geschädigt, dass als Erstes die beiden Schleu-
senkammernmit Sand gefüllt und dadurch stabilisiert
werdenmüssen.
Bau eines Trockendocks
Die Schleusentore der Schleusen Kiel und Brunsbüttel
sollen zukünftig in Brunsbüttel instand gesetzt werden.
Deshalbwird in Brunsbüttel ein Trockendock gebaut,
der Planfeststellungsbeschluss liegt vor. ImRahmen
der Sanierung der großen Schleuse in Kiel werden als
vorgezogeneMaßnahmeneue Schleusentoremit
integrierter Fenderung beschafft. Ziel ist es, die Tore so
vor Ausfall infolge Schiffsanfahrungen zu schützen und
die Betriebssicherheit der großen Schleuse zu erhöhen.
Neue Schiebetore Kiel-Holtenau (Entwurf) Neubau fünfte Kammer der Schleuse Brunsbüttel
Trockendock für Schleusentore in Brunsbüttel (Entwurf)
Sicherung der kleinen Schleuse (Fotomontage)
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Ausbau der Oststrecke
Auf rund 20 km zwischen Königsförde und demBin-
nenhafenHoltenau verläuft der Kanal auch heute noch
in seinemalten Profil aus dem Jahr 1914. Die restliche
Strecke bis Brunsbüttel wurde in den letzten Jahrzehn-
ten ausgebaut. Nun soll auch das letzte verbliebene
„Nadelöhr“ verbreitert und die engenKurven abge-
flachtwerden. Die notwendigenVoraussetzungenwie
Baustraßen sowie der Umschlagstelle „Flemhude“mit
einementsprechendenHafenwurden bereits gebaut.
Die Umschlagstelle dient der Ver- und Entsorgung der
imBau befindlichen Streckenabschnitte.
Hochbrücken
Wir ersetzen die LevensauerHochbrücke bei Kiel durch
einenNeubau. Bei der Levensauer Hochbrücke handelt
es sich umeine kombinierte Straßen- und Eisenbahn-
hochbrücke aus der ersten Kanalbauzeit (1894). Durch
seine Bogengeometrie stellt die Brücke eine Engstelle
imGesamtverlauf des Kanals dar. Der Ersatz der alten
Brücke und die Verbreiterung der Kanaltrasse sind
erforderlich. Der Straßen- und Schienenverkehr soll
dabeimöglichst nicht unterbrochenwerden. In den
gemauertenWiderlagern befindet sichmit über 5000
Tieren ein deutschland- undmitteleuropaweit bedeu-
tendes Fledermauswinterquartier fürmehrere Fleder-
mausarten. EinWiderlager des Bauwerks bleibt des-
halb erhalten. Der Planfeststellungsbeschluss liegt vor.
Wir setzen die von derWSVbetriebenen Eisenbahn-
hochbrücken Rendsburg undHochdonn sowie die
kombinierte Straßen- und Eisenbahnhochbrücke Grün-




Die am8. Januar 2016 havarierte Schwebefährewird
durch einenNeubau ersetzt. Das Vergabeverfahren
wurde gestartet. Auf der Eisenbahnhochbrücke hat
bereits die Instandsetzung der Schwebefährenschie-
nen inkl. Tragwerk begonnen. Die 16, amNOK an
12 Stellen frei querenden Fähren, sind bis zumehr als
50 Jahre alt. Alle freifahrenden Fährenwerden durch
Neubautenmitmoderner Antriebstechnik ersetzt. Die
ersten drei neuen Fährenwurden ausgeschrieben.
Instandsetzung Kanaltunnel Rendsburg
In Rendsburg unterqueren zwei Tunnel denNOK.
Motorisierte Verkehrsteilnehmer nutzen den Tunnel
imVerlauf der Bundesstraße 77, der aus zwei 640m
langen Röhrenmit jeweils zwei Fahrstreifen besteht.
Frost- und Tausalze haben das fast 60 Jahre alte Bau-
werk so stark beschädigt, dass esmit einer Grundin-
standsetzung für die kommenden Jahrzehnte ertüch-
tigt werdenmuss. Neben demEinbau eines
kathodischen Korrosionsschutzsystems für den Beton
werden auch die veraltete Betriebstechnik und der
Brandschutz auf den neusten Stand der Technik ge-
bracht.Wir arbeiten unter Aufrechterhaltung des
Verkehrs in jeweils einer Röhre.Wir nutzen alleMög-
lichkeiten, umBehinderungen und Einschränkungen
so geringwiemöglich zu halten. Die Oströhre ist fertig-
gestellt, derzeit sanierenwir dieWeströhre.
Alte Levensauer Hochbrücke Kanalfähre „Danzig“
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Vertiefung des NOK
Die Vertiefung um rund einenMeter sowie zusätzliche
Investitionsmaßnahmen (Bau und Erweiterung von
großenAusweichstellen in denen sich Schiffe aller
Größen begegnen können) sollen dazu führen, dass die
Leistungsfähigkeit undVerkehrssicherheit des NOK
erhalten bleibt.
Variantenstudien und Simulationen zeigen, dass eine
Vertiefung umeinenMeter und die Anpassung der
sogenannten Saatsee-Kurve bei Rendsburg sowie der




Wir investieren nicht nur in die Zukunft, sondern auch
in die Gegenwart.Mit einer Vielzahl von kleineren
Investitionen gewährleistenwir die Betriebssicherheit
undVerfügbarkeit des NOK für die Schifffahrt, für die
Region und vieleMenschen, die den Kanal queren.
ZumBeispiel:
Wir ersetzen sämtliche für die Kanalschifffahrt wichti-
genHolzdalben in denAusweich- undWartestellen im
Kanal durch Einrohrdalben.
Wir erneuern auf der großen Schleuse in Kiel-Holtenau
die Schutzanlagen,mit denenwir den Schleusenkam-
merwasserstand regulieren.
Wir sanieren unseren Bauhof, die ehemalige Saat-
see-Werft, in Rendsburg und entwickeln ihn zumFähr-
betriebshof.
Die Aufzählung ist nicht abschließend.
DieWSVbefindet sich in einemReformprozess.
Aus bisher 39werden zukünftig 17 neueWSÄ
entstehen. Die neuenÄmterwerden bundesweit
betrachtet für überregionaleWasserstraßenab-
schnitte bzw.wie amNOK für kompletteWasser-
straßen zuständig sein. Selbständigkeit und
Verantwortung zu stärken bzw. den Personalein-
satz zu flexibilisieren sind die Ziele.
Die für denNOK zuständigenWSÄBrunsbüttel und
Kiel werden zumWSANOK fusionieren. Damit ist
für den gesamtenNOKnur einWSA zuständig. Im
neuenWSANOKwerden Fachbereichemit ver-
schiedenen Fachgebieten gebildet. Die dort täti-
genMitarbeiterinnen undMitarbeiterwerden den
NOKund seine Anlagen für die Schifffahrt und die
Menschen in der Regionweiterhin konzeptionell
und operativ kompetent betreiben und baulich
unterhalten. Zusätzlichwurde bereits ein eigener
Fachbereich für Investitionen gebildet. Ein deut-
liches Zeichen, dass die Herausforderungen ange-
nommenund die investiven Projekte klar und
konsequent vorangetriebenwerden.
Neue Levensauer Hochbrücke (Entwurf)
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Wrackbeseitigungsabkommen von Nairobi
erstmals in Deutschland angewandt
Jan Schulze und Hannes Nehls, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Stralsund
Ein echter Präzedenzfall. Das in Deutschland erst seit
dem 12. März 2015 geltende Recht, dass den Wrack-
besitzer auch jenseits des Küstenmeeres verpflichtet,
sein Schiff zu bergen, fand erstmalig im Bereich des
Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Stralsund (WSA)
Anwendung. Es galt ein Schifffahrtshindernis in der
Ostsee zu beseitigen.
AmAbend des 28. Juli 2016 lief der Hafenschlepper
Pallucca, sonst imAuftrag der Adler Reederei Sylt,mit
dem Fischkutter Potsdam im Schlepp aus dem Stadtha-
fen Sassnitz auf Rügen aus.
An Bordwaren der Schlepperführer und seine beiden
Söhne. Ziel war eineWerft inNexö, auf der dänischen
Insel Bornholm. Nexö liegt auf der Insel nordöstlich,
insgesamt knapp 70 Seemeilen vom Stadthafen Sass-
nitz entfernt. Der Fischkutter Potsdam sollte dort nach
Aussage des Schlepperführers abgewracktwerden.
Der Schleppverbandwurde kurz nachVerlassen des
Hafens, um23:45Uhr, durch dieWasserschutzpolizei
(WSP) Sassnitz kontrolliert und aufgrund fehlender
Papiere in denHafen zurück beordert. Letztendlich
durfte der Schleppverband nach Rücksprache zwi-
schen derWSP und der Rufbereitschaft der Berufsge-
nossenschaft Verkehr denHafen doch verlassen und
seine Reise fortsetzen. Das Schiffmachte sich auf den
WegnachNexö, Dänemark.
Zwei Tage später, am31. Juli 2017,meldete sich der
Führer des Schleppers Pallucca bei derWSP Sassnitz
und sagte aus, seinenAnhang, den Fischkutter Pots-
damauf einer Position eingangs des Verkehrstren-
nungsgebietes Adlergrund verloren zu haben. Der
Kutter habe plötzlich und unerwartetWasser genom-
menund sei dann knapp 21 Seemeilen von Sassnitz
entfernt auf Tiefe gegangen. Das sei aber kein Problem,
es befänden sich keine Treib- und Schmierstoffemehr
an Bord, derMotor sei auch ausgebaut.
Direkt nach Bekanntwerden des Unfalls und des
vermuteten Ortes wurde dasMehrzweckschiff (MZS)
Arkona zumUnfallort beordert. Mit Hilfe eines
Side-Scan-Sonars wurde dasWrack gesucht und in
einer Tiefe von 24m lokalisiert. Damit die Schiffe in
demBereich gewarnt werden, wurde die genaue
Wrackposition in die stündlichen Lagemeldungen der
Verkehrszentrale aufgenommen. DieseWarnung
wurde bis zur Veröffentlichung einer Benachrichti-
gung für Seefahrer (BfS) durch dasWSA Stralsund
aufrecht gehalten.
Parallel wurde das Bundesamt für Seeschifffahrt und
Hydrographie (BSH) gebeten,mit demVermessungs-,
Wracksuch- und Forschungsschiff DENEB die über dem
Wrack verbleibende Tiefe zu vermessen. Da dasWrack
imEingangsbereich des Verkehrstrennungsgebietes
lag,musste auchmit Tiefgängen der verkehrenden
Schifffahrt bis 15mgerechnetwerden.
Das Wrack unter Wasser Wrackscan
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Das BSHmeldete am8. September 2017 die geringste
Tiefe über dem imEingangsbereich des Verkehrstren-
nungsgebiets liegendenWrackmit 12,4m. Da nun
eine konkrete Gefahr für die Schifffahrt vorlag, wurde
der Ort desWracks umgehendmit einer beleuchteten
Einzelgefahrentonnemarkiert. Die Aufgabe übernahm
dasMZS Arkona.
Das Verkehrstrennungsgebiet
Der Zweck eines Verkehrstrennungsgebiets (VTG) ist
die Kanalisierung und Bündelung des Schiffsverkehrs
an einer Engstelle. Dies dient sowohl der Sicherheit, als
auch der Leichtigkeit des Schiffsverkehrs. Das VTG
Adlergrund stellt die Sicherheit zwischen denMinder-
tiefen Adlergrund imNorden undOderbank im Süden
her. Die Zufahrt des VTGAdlergrund ist zwei Seemeilen
breit und durch dasWrack der 1993 gesunkenen Fähre
„JanHeweliusz“ schon umdrei Kabellängen (knapp
500m) eingeschränkt. DasWrack des Kutters Potsdam
schränkte die Zufahrt für Tiefgehende Schiffe dann um
insgesamt eine Seemeile, auf die halbe Zufahrtsbreite
ein. Dieser Zustand durfte aus nautischer Sicht nicht
akzeptiert werden.
Wrackbeseitigung
DerOrt desWracks liegt außerhalb deutscher Hoheits-
gewässer, ca. 19 Seemeilen vomFestland entfernt in
der AusschließlichenWirtschaftszone (AWZ), vor der
Insel Rügen. In der AWZgilt nationales Recht nurwenn
dies eindeutig imGesetzestext so vorgesehen ist. Dies
ist beispielsweise imBundesnaturschutzgesetz, dem
Seeaufgabengesetz und imArbeitsschutzgesetz so
geregelt. Die Rechtsgrundlage für das Eingreifen der
Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) ist
in diesem Falle das Seeaufgabengesetz, dass das zu-
ständige Amt zur Gefahrenabwehr verpflichtet. Mit
demAuslegen der Leuchttonne ist die Gefahrenstelle
gekennzeichnet aber noch nicht behoben. Eine Ber-
gungwäre nach konventioneller Gesetzgebung nicht
einfach gewesen, der Verursacher hätte nicht belangt
werden können.
Eine neue, eindeutige Rechtsvorschrift war in demFall
das „Internationale Übereinkommen vonNairobi von
2007 über die Beseitigung vonWracks“ (Wrackbeseiti-
gungsübereinkommen), das am12.März 2015 in
Deutschland in Kraft trat. Bei der Erstellung dieser
Rechtsvorschrift hat die GeneraldirektionWasser-
straßen und Schifffahrt (GDWS)mitgewirkt.
Ort des Wracks, Ausschnitt aus der Seekarte
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In Verbindungmit dem „Wrackbeseitigungskosten-
durchsetzungsgesetz“ regelt das Übereinkommen von
Nairobi, dass bei Vorliegen einer Gefahr für die Sicher-
heit des Schiffsverkehrs oder derMeeresumwelt, eine
Verpflichtung des Eigentümers zur Bergung besteht.
Durch das im Eingang des VTGAdlergrund liegende
Wrack eine Gefahr für den Schiffsverkehr entstand,
war unstrittig. DieWassersäule über demWrack hatte
das BSH bereitsmit 12,4meingemessen. Regelmäßig
verkehrende Tiefgänge in demBereich liegen bei 15m.
Auf Dauerwäre eine reine Kennzeichnung der Gefah-
renstellemit einer Einzelgefahrentonne also nautisch
nicht ausreichend gewesen. Somitwurde demEigen-
tümer, des im Seeschiffsregister beimAmtsgericht
Rostock eingetragenen Fischkutter Potsdam, eine Frist
zur Beseitigung seinesWracks gesetzt. Der Eigentümer
ließ diese Frist verstreichen. Da der Eigentümer seiner
Pflicht zur Beseitigung desWracks nicht nachkam,
wurde diese Aufgabe gemäßWrackbeseitigungskos-
tendurchsetzungsgesetz durch das örtlich zuständige
WSA Stralsund übernommen. DasWrackbeseitigungs-
übereinkommenwurde damit erstmalig in Deutsch-
land angewendet.
Begleitung der Bergung durch ein Kamerateam
des Norddeutschen Rundfunks
In dem Bereich umdenHafen Sassnitz sind aus den
Jahren 2010 bis 2016, inklusive des Kutters Potsdam,
vier Fischkutter bekannt, die in der Ostsee beim
Schleppen auf Tiefe gegangen sind. Ein Handlungsbe-
darf für dieWSVwird deutlich. DasWrackbeseiti-
gungsübereinkommen schuf eine Eingriffsgrundlage.
Danach ist der Eigentümer desWracks unter bestimm-
ten Voraussetzungen auch für die Beseitigung des
Wracks zuständig.
Umdiese Botschaft, dass dieWSVdieWracks unter
bestimmtenVoraussetzungen auf Kosten der Eigentü-
mer hebt, in die Öffentlichkeit zu transportieren, wur-
de zurWrackbergung ein KamerateamdesNDRmitge-
nommen. Damit einmöglichst umfassendes Bild von
der Bergung entstehen konnte, wurde das Teammit an
Bord desMZS Arkona genommen. Das Teamdrehte
auch an Bord des eingesetzten Schwimmkrans aus
Dänemark, begleitete die Bergungsarbeiten hautnah.
Der Beitrag ist auch heute noch in derMediathek des
NDR Studio Vorpommern zu finden.
Kamerateam an Bord des Schwimmkrans
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Vorbereitung und Ausführung der Bergung
Mit der Vorbereitung undAusführung der Bergung
undAbwrackung des Fischkutters Potsdamwurde der
Außenbezirk (ABz) Stralsund desWSA Stralsund be-
traut. Da der Eigner einer Bergungsaufforderung nicht
nachkam,wurde die vollständige und rückstandslose
Wrackbeseitigung und -entsorgung öffentlich ausge-
schrieben und an das Unternehmen Baltic Taucherei-
und Bergungsbetrieb aus Rostock vergeben. Die Leis-
tungwurde funktional beschrieben.
Notwendigkeit,Wirtschaftlichkeit, Durchführung und
Auswirkungen der Bergungsleistungwurden imVor-
wege in einemTechnischen Bericht dargestellt, wel-
cher anschließend geprüft und durch die Amtsleitung
genehmigtwurde.
Für die Vorplanung undGrundlagenermittlungwurde
gemeinsammit der Tauchergruppe des ABz Lübeck
zunächst eine erneute Begutachtung desWracks am
10. November 2016 durchgeführt.
Dabei ergab sich eine geringe Lageveränderung, zu-
demwurden vereinzelt aufragendeWrackteile bis
achtMeter unterhalb derWasseroberfläche angetrof-
fen. Für die Veränderungen kamenhydrodynamische
odermechanische Einwirkungen infrage. Auch eine
bereits erfolgte Kollision konnte zunächst nicht ausge-
schlossenwerden. Es bestand also Eilbedürftigkeit bei
derWrackbeseitigung. Jedoch sollte die Bergungsleis-
tung nach demRegelfall der ÖffentlichenAusschrei-
bung vergebenwerden. Die Gefahrenstelle war bereits
durch eine Leuchttonne gekennzeichnet und eine
Benachrichtigung für Seefahrer veröffentlicht. Eine
besondere Eilbedürftigkeit lag nichtmehr vor.
Nach der Begutachtung setzten sich Taucher, Techni-
ker undNautiker zügig zusammen, umgemeinsamdie
angetroffene Situation zu bewerten und die ambesten
geeignete Vorgehensweise für eine Bergung herauszu-
finden. Dabei halfen die Erfahrungen aus der Vergan-
genheit z.B. bei der Bergung undAbwrackung des
Fischkutters Condor, der DownNorth, der Atlantis II
oder desMotorschiffs (MS) Schütze. So entwickelte sich
schnell ein Bergungsplan, bei demes imWesentlichen
darauf ankam, schädlicheUmwelteinwirkungen zu
vermeiden. Es galt dasWrackmöglichst schnell, sicher,
vollständig und rückstandslos zu bergen und sicher zu
einemUntersuchungsort oder einer Abwrackwerft
abzutransportieren.
Die Taucherberichte vomBSHund vomABz Lübeck
wiesen zudemauf eine beschädigte Außenhautmitt-
schiffs und achtern amWrack hin. EinHeben und
VerschwimmendesWracks an derWasseroberfläche
war daher aus Stabilitätsgründen auszuschließen. So
kamen eigentlich nur der Einsatz eines ausreichend
dimensionierten Schwimmkranes und eines Schiffes
zumAbtransport desWracks infrage. Alle gewonne-
nen Erkenntnisse undDaten über dasWrack und des-
sen Zustand sowie die Rahmenbedingungen der Ber-
gungsabfolge und der Abwrackungwurden in einem
genehmigten Technischen Bericht bewertet und in
einer funktionalen Leistungsbeschreibung zusammen-
gefasst. Diesewurde imRahmen einer öffentlichen
Ausschreibung am8. Dezember 2016 veröffentlicht.
Bergung des Kutters Potsdam
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Der Zuschlagwurde vierWochen später auf das Ange-
bot des Rostocker Bergungsbetriebes erteilt.
Nachdemder Bergungsbeginnmehrfachwetterbe-
dingt verschobenwerdenmusste,machten sich am
14. Februar 2017 die Bergungsspezialisten und das
WSA von Rostock und Sassnitz aus auf demWeg in das
Bergungsgebiet. Gegen 10:30Uhr trafen dasMZSArko-
na, der dänische Schwimmkran SanneA und das däni-
scheMultifunktionsschiffMira A imBergungsgebiet
ein. DasMZS Arkona nahmeine Position nordwestlich
zumWrack ein und sicherte als Verkehrssicherungs-
fahrzeug den Bergungsort imVerkehrstrennungsge-
biet Adlergrund ab. Der Schwimmkran bezog Position
über demWrack, wobei dieMira A als Ankerzieh-
schlepper assistierte und vier Anker zur exakten Posi-
tionierung des Schwimmkrans über demWrack aus-
brachte.
Um12:45Uhr ging der erste von drei Bergungstau-
chern zuWasser. Bis 20:00Uhrwurden dieHebegurte
in 24mWassertiefe unter demWrack durch denMee-
resgrund gespült. Nach Einbruch der Nachtwurden
die Arbeiten unterbrochen. Am15. Februar 2017 um
09:30Uhr nahmder Schwimmkran dasWrack an den
Haken undhievte es nachweiteren 60min bis an die
Wasseroberfläche. Nunmusste dasWasser aus dem
Kutter gepumptwerden, da sonst der Kutter beim
Hieven auseinander zu brechen drohte.
Um13:00Uhr lag dasWrack an Bord derMira A und
wurde vertäut. Danach rüsteten die Bergungsspezialis-
ten ab und verlegtenmit demWrack nach Rostock, wo
Experten der Bundesstelle für Seeunfalluntersuchung
(BSU) dasWrack inspizierten, umdie Ursachen des
Untergangs zu ergründen.
ImAnschluss wurde die Havariestelle beräumt, die aus
Sicherungsgründen ausgelegte Leuchttonne durch das
MZS Arkona desWSA Stralsund eingezogen und die
Benachrichtigung für Seefahrer aufgehoben. Somit
konnte auch der Schiffsverkehrwieder ohne Einschrän-
kungen die Einfahrt zumVerkehrstrennungsgebiet
passieren.
Nach Freigabe durch die BSU imHafen Rostock, ging
dasWrack auf seine letzte Reise nach Frederikshavn in
Dänemark. Den Transport nach Frederikshavn über-
nahmdas dänische SchiffMira A. In Dänemarkwurde
dasWrack anschließend fachgerecht abgewrackt und
entsorgt. Vor der Entsorgungwurde dasWrack auf
verbaute bzw.während der Nutzung entstandene
Gefahrstoffe hin untersucht. Die fachgerechte Entsor-
gungwurde demWSA Stralsund durch denAuftrag-
nehmer nachgewiesen.
Schwimmkran und Transportschiff mit dem Wrack
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50 Jahre im Dienst der Schifffahrt –
der Leuchtturm Kiel
Christina Weiß und Henning Dierken, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Lübeck
Wer kennt Sie nicht, die Faszination der Leuchttürme
an den Küsten der Weltmeere. Die ca. 200 Leuchttür-
me an der deutschen Küste und den Seehafenzufahr-
ten sind maritime Wahrzeichen, Kulturdenkmäler und
markante Bauwerke mit einer großen Anziehungs-
kraft. Für den Tourismus in Niedersachsen, Mecklen-
burg-Vorpommern und in Schleswig-Holstein spielen
unsere Leuchttürme eine große Rolle.
Wohl nichts hat dieWeltgeschichte in den letzten 2000
Jahren nachhaltiger verändert als die Fähigkeit,mit
seetüchtigen Schiffen dieWeltmeere zu befahren und
weitreichende Kontakte über den ganzenGlobus her-
zustellen. Schon die alten Römer schrieben: „Navigare
necesse est!“ Schifffahrt tut Not! Neben der Entwick-
lung von seetüchtigen Schiffenwar die genaueNaviga-
tion über Jahrhunderte die große intellektuelle Heraus-
forderung in der Seeschifffahrt. Bis vorwenigen
Jahrzehntenwarman dabei auf hoher See neben dem
guten alten Kompass allein auf Sonne,Mondund Ster-
ne angewiesen.
In Küstennähewar es da schonwesentlich einfacher.
Aber auch hier bedurfte es bei Tag undNacht gut er-
kennbarer Landmarken bzw. Leuchttürme. So verwun-
dert es nicht, dass Leuchttürme eine Jahrtausend alte
Geschichte haben. Leuchttürme sindwichtige visuelle
Schifffahrtszeichen und trotzmoderner Funktechnik
unverzichtbar für die Navigation.
Bedeutung des Leuchtturm Kiels
Die sichere nächtliche Ansteuerung des Reichkriegs-
hafens Kiel war derMarine und der Schifffahrt bereits
Ende des 19. Jahrhunderts einwichtiges Anliegen. Seit
1892 lagen daher an den Stationen Stollergrund, Bülk
undGabelsflach drei bemannte Feuerschiffe vor Anker.
Diesewurden 1922 durch das Feuerschiff „Kiel“ ersetzt.
Die Gründe für den Ersatz dieses Feuerschiffes durch
ein festes Bauwerkwaren seinerzeit:
• Eine Verbesserung der Navigationshilfe durch die
Einrichtung fester Leuchtfeuersektoren,
v. l.n.r.: Dr. Ulf Kämpfer (Oberbürgermeister der Stadt Kiel), Henning Dierken (WSA Lübeck) und Stefan Borowski (Lotsenbrüderschaft)
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• die dauernde Aufrechterhaltung des Seezeichenbe-
triebes auch bei Eis
• sowie eine Verbesserung der Lotsenunterkünfte.
Das entscheidendeArgument aberwar dieWirtschaft-
lichkeit. Lagen die Personal- undUnterhaltungskosten
des Feuerschiffes bei 1,2Mio. DMpro Jahr, kalkulierte
man für einen Leuchtturmmit 250 000DMpro Jahr.
Damitwaren dieWeichen für die Planung des Turmes
gestellt. Der Baubeginn für das damals ausgesprochen
anspruchsvolle Bauwerkwar im Jahre 1964. Die Bau-
kosten lagen bei 9,5Mio. DM.
Am5. Juli 1967wurde der LeuchtturmKiel feierlich in
Betrieb genommen. Als Schifffahrtszeichen dient der
LeuchtturmKiel als Leit- undOrientierungsfeuer und
wird von der Verkehrszentrale in Travemünde fern-
überwacht. Jährlich befahren ca. 25 000 Fahrzeuge die
Kieler Förde als Zufahrt zum Seehafen Kiel und zum
Nord-Ostsee- Kanal (NOK). Außerdemgibt es nicht nur
während der KielerWochen starken Sportbootverkehr.
Die Passage der Friedrichsorter Enge und der Kreu-
zungsbereich vor Kiel-Holtenau (NOK-Verkehr/Kieler
Hafen) werden genausowie die Ansteuerung der Kieler
Förde von der Verkehrszentrale Travemünde über-
wacht.
Die Fundamentformwurde aufgrund vonModellver-
suchen bei der Versuchsanstalt fürWasserbau und
Schiffsbau in Berlin entwickelt. Die 50m langen Schen-
kel stehen im rechtenWinkel zueinander. Im Schutz
derMolen können so die Lotsenversetzboote auch bei
stärkerem Seegang anlegen und liegen.
Am Leuchtturm erhobeneUmweltdatenwieWasser-
stand,Windstärke undWindrichtungwerden online
in die Büros desWSA Lübeck und des Bundesamtes für
Seeschifffahrt undHydrographie (BSH) inHamburg
übertragen. DiewichtigenUmweltdatenwerden den
Verkehrszentralen und der Schifffahrt aktuell zur
Verfügung gestellt.
50 Jahre lang hat der Leuchtturm Kiel zur Zufrieden-
heit aller seinenDienst versehen, was die Grußworte
der zum JubiläumgeladenenGäste verdeutlichte.
Prof. Dr.-Ing. Hans-HeinrichWitte, Präsident der Gene-
raldirektionWasserstraßen und Schifffahrt (GDWS):
„Der LeuchtturmKiel ist ein starkes Symbol für die
Sicherheit auf See. Seit 50 Jahren liefert er der Berufs-
und Sportschifffahrt verlässlichwichtige Signale beim
Navigieren und bei der Positionsbestimmung. Damit
ist er ein entscheidenderMosaikstein einer umfassen-
denVerkehrssicherung an der deutschen Küste. Ich
danke allen, die seit 50 Jahren zurmaritimen Sicherheit
rund umdenKieler Leuchtturmbeitragen.“
Oberbürgermeister Dr. Ulf Kämpfer überbrachte die
Grüße der Landeshauptstadt Kiel: „Der LeuchtturmKiel
ist einmaritimesWahrzeichen der Kieler Förde und
unserer Stadt. Er ist eineWegmarke und einWillkom-
mensgruß für Schiffe undMenschen aus allerWelt.Wir
hoffen, dass die Geschichte des Leuchtturmesweiter
erfolgreich fortgeschriebenwird.“
Ältermann der Lotsenbrüderschaft Nord-Ostsee-Ka-
nal II/ Kiel/Lübeck/Flensburg, Kapitän Stefan Borowski:
„Der ‘Turm‘, denwirwie einen alten Kameraden so
nennen, bietet dort, wo die Kieler Förde und diewest-
licheOstsee zusammentreffen die ideale Lotsenversetz-
station. Für die im Einsatz befindlichen Lotsenboote ist
er ein hervorragender Schutzhafen, der Deckung vor
See,Wind und Eis gewährleistet. Für die Versorgung
der Boote und deren Besatzungen hat er die Funktion
einesMutterschiffes.“
Der Amtsleiter desWSA LübeckHenningDierken: „Alle
20 Leuchttürme imAmtsbereich desWSA Lübeck
haben ihre eigeneGeschichte. Jedes Bauwerk hat seine
Besonderheiten und keiner gleicht demanderen.
Neben demmit AIS (Automatisches Identifikationssys-
tem), Radar- und Funkanlagen ausgerüstetenWach-
raumgibt es Schlafräume für die Lotsen und die Tech-
niker desWSA Lübeck. Eine Köchin sorgt in der Küche
für das leiblicheWohl.“
Die Festschrift „50 Jahre imDienst der Schifffahrt – der
LeuchtturmKiel“ finden Sie unter:
http://www.wsa-luebeck.wsv.de/wasserstrassen/bau-
werke/leuchttuerme/lt_kiel/index.html.
Unterwsa-luebeck@wsv.bund.de kann die Broschüre
kostenfrei bestellt werden.
Der Kieler Leuchtturm in der zentralen Kieler
Bucht ist der einzige deutsche Leuchtturm, der
auch eine Lotsenstation beherbergt. Er dient als
Leit- undOrientierungsfeuer für die Zufahrt in die
Kieler Förde. Die rotenWarnsektorenweisen auf
die Untiefen „Stollergrund“, „Gabelsflach“ und
„Kleverberg“ hin. VerschiedeneMesseinrichtun-
gen amLeuchtturm – z.B. des Bundesamtes für See-
schifffahrt undHydrographie oder des Deutschen
Wetterdienstes – zeichnenDaten auf und stellen
diese zur Verfügung.
34 Wasserstraßen und Seehafenzufahrten in der Küstenregion
Einsatz per Helikopter –
Service für die Seeschifffahrt
Holger Feldmann, Generaldirektion Wasserstraßen- und Schifffahrt
Mit dem Einsatz per Helikopter erreicht ein Seelotse
auch weit entfernte Seeschiffe schnell und sicher. Das
ist wichtig, denn als besonders revierkundige nauti-
sche Berater der Schiffsführungen und Ansprechpart-
ner für die Verkehrszentralen des Bundes kommt den
Seelotsen eine zentrale Bedeutung im Rahmen des
Systemkonzeptes des Bundes zur Maritimen Verkehrs-
sicherheit zu.
Versetzkonzept des Bundes
Soweit eine Abdeckung des Bedarfs an Lotsenverset-
zungen nicht durch den Einsatz der bundeseigenen
Stations- undVersetzschiffe erfolgen kann, bedient
sich dieWasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung
(WSV) bei ihrer Aufgabe zur Durchführung des Seelot-
senversetzdienstes zusätzlich der Leistungen externer
privater Anbieter. Hierzu gehört auch die Inanspruch-
nahme von Leistungen privater Unternehmer zur
Versetzung der Seelotsen in der Nordsee perHub-
schrauber.
DieWSV achtet als Aufsichtsbehörde über das Seelots-
wesen darauf, dass Seeschiffe stets durch die revierkun-
dige Beratung der Seelotsen sicher in denHafen gelei-
tet werden. Die Seelotsen fahren hierbei in der Regel
mit Versetzschiffen des Bundes den Seeschiffen ent-
gegen und steigen an festgelegten Lotsversetzpositio-
nen auf See an Bord.
Mit demZusammenspiel von seeseitigenVersetzmit-
teln und demergänzenden Einsatz privater Hub-
schrauberdienstleistungen verfolgt dieWSV ein auf
Sicherheit, Verlässlichkeit undWirtschaftlichkeit
ausgelegtes Versetzkonzept für Seelotsen.
Zusammenspiel von Lotsenstationsschiff mit Versetzbeibooten, Versetztender (Hintergrund) und Hubschrauber.
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Einsatzspektrum des Hubschraubers beim See-
lotsenversetzdienst
Bei weit entferntenVersetzpositionen in den Seelotsre-
vieren Elbe,Weser, Jade, und Ems ist der Hubschrauber
sehrwirtschaftlich, denn er istmit einer Reisege-
schwindigkeit von rund 250 km/h schnell unterwegs.
Insbesondere in der zunehmendenGroßcontainer-
schifffahrt dient dies der Vermeidung vonWartezeiten
und spart damit Kosten für die Schifffahrt. Trotz des
Einsatzesmodernster bundeseigener Versetzboote gibt
es auchWitterungssituationen, in denen die Seelotsen
vomHubschrauber aus übersetzenmüssen, um sicher








der ersteDienst zunächst imRevier Elbe eingeführt. Seit
2005 führt dieWSValle drei Jahre europaweite öffentli-
cheAusschreibungendieses sehr speziellenDienstes für
alleNordseelotsrevieredurch.Hierbei setzte sich fürden
seit 2017 laufendenVertragszeitraumerneutdie Firma
WIKINGHelikopter ServiceGmbHaus Sandedurch, die







Modernste Hubschraubertechnik im Einsatz
Für den sicheren und reibungslosenAblauf der Dienste
verlangt dieWSV anspruchsvolle Fluggeräte und er-
fahreneMannschaften. Die neusten eingesetztenHub-
schrauber vomTypAirbusH 145 haben eine elektri-
sche Personenwinde (auchWinch oderHoist genannt),
die nur von besonders geschultenWindenführern
bedientwerden darf. DieH 145 hat einen ummantelten
Heckrotor (Fenestron) und damit sowohl niedrigere
Geräuschemissionen als auch deutlich geringere Kraft-
stoffverbräuche als ältereModelle. Für die anspruchs-
vollen Aufgaben über der offenen See verfügt der
Hubschrauber über einemoderne Auto-Schwebeflug-
funktion und kann nachVorgabe derWSVnoch bei
Windstärken von Beaufort 10 sicher für den Seelotsen-
versetzdienst auf See eingesetzt werden. Gerade bei
Sturmwetterlagen, wenn die Versetzboote „draußen“
Probleme bekommen, ist der Hubschrauber als Ver-
setzmittel nach demVersetzkonzept derWSVdie
optimale Lösung. DiemoderneWindentechnikmit
einer Kapazität von bis zu 270 kgGewicht gewährleis-
tet dabei schnelle, jederzeit sichere und effiziente
Hoist-Operationen. Alle Hubschrauber verfügen über
einNotschwimmsystemundRettungsinseln. Selbst bei
Ausfall eines Triebwerks kannmit dem verbleibenden
zweiten Triebwerk der Schwebeflug fortgesetzt wer-
den, was die Sicherheit für den beimWinchvorgang
am Seil hängenden Seelotsen selbst in kritischenAn-
triebssituationenwahrt.
Gefahrenabwehr und Hilfeleistungen bei Seeun-
fällen und Schadstofflagen
DieWSVunterstütztmit der in ihrer Verantwortung
betriebenenVersetzlogistik auch andere Institutionen.
So bekommt dasHavariekommando imNotfall Zugriff
auf den Einsatzhubschrauber des Seelotsenversetz-
dienstes. Hierbei unterstützen die Fluggeräte imRah-
men der vomHavariekommando koordiniertenGefah-
renabwehr dieHilfeleistungen bei Seeunfällen und
beobachten Schadstofflagen aus der Luft. Häufigwer-
den dann Einsatzteams oder Ausrüstungen transpor-
tiert und deshalb auch größereHubschraubermodelle
aus der Offshore Industrie, z.B. vomTyp Leonardo
Helicopters AW139 oder Sikorsky S-76, eingesetzt. Die
WSVgeneriert weitere Synergieeffekte, indemauch
diese Fluggeräte als Ersatzlotsversetzhubschrauber
demLotsversetzwesen zur Verfügung stehen.
Lotsenversetzeinsatz auf hoher See, bei voller Fahrt. Moderner Airbus H145 Helikopter im Lotsversetzeinsatz.
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Der Borkumer Strand – Strombauwerk
und Sicherung des Fahrwassers
Focko Gerdes und Dominik Ludwig, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Emden
Zu Beginn des Jahres 2017 wurde auf dem West-
strand der Insel Borkum durch das Wasserstraßen-
und Schifffahrtsamt Emden (WSA) eine Sandaufspü-
lung durchgeführt. Diese Maßnahme diente dazu,
den Strand zu erhöhen und verbreitern, um für die
Bauwerke des Küstenschutzes (Buhnen, Deckwerke)
die nötige Standsicherheit zu gewährleisten.
Küstenschutzmaßnahmen auf den ostfriesischen In-
seln sind normalerweise Sache des Niedersächsischen
Landesbetriebes fürWasserwirtschaft, Küsten- und
Naturschutz (NLWKN). Es existieren zwei Ausnahmen:
DerWesten der Insel Borkumund dieNordseite der
InselWangerooge. In beiden Fällen stellt der Insel-
strand gleichzeitig die Begrenzung eines Fahrwassers
dar – im vorliegenden Fall Borkums handelt es sich um
die Seeverkehrswasserstraße Ems.
Maßnahmen zur Sicherung des Strandes und der Lage
der Insel sind hier gleichzeitigMaßnahmen zur Siche-
rung des Fahrwassers. Diese liegen in der Verantwor-
tung derWasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung
(WSV). Auf Borkumwird derWeststrand durch Buhnen
undDeckwerke geschützt, die aus Gründen der Stand-
sicherheit ein bestimmtes Vorstrandniveau benötig-
ten. Dieses Niveau hatte in den letzten Jahren stark
abgenommen,weshalb eine Strandaufspülung zur
Sicherung der Bauten notwendigwurde.
Die letzte Aufspülung dieser Art fand im Jahre 1993
statt. Das damals aufgetragene Sandpolster verhielt
sich lange Zeit stabil. In den letzten Jahren allerdings
nahmdieHöhe des Strandes immerweiter ab, sodass
vor allem imWinter, bei Tidehochwasser kaumnoch
trockene Strandabschnitte übrig blieben.
Verteilung des aufgespülten Sandes, im Hintergrund das Baggerschiff Charlock
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Teilweise stand dasWasser auch beimittleremTide-
hochwasser bereits amDeckwerk an. Die Buhnen rag-
ten soweit aus der Umgebungheraus, dass die von
Spaziergängern am Strand nichtmehr ohneweiteres
überklettert werden konnten. Die regelmäßig durch-
geführtenMessungen der Strandhöhe deuteten zudem
darauf hin, dass das Strandniveauweiter abnehmen
und bald dieMindesthöhe für die Standsicherheit der
Buhnen undDeckwerke unterschreitenwürde. Eine
Strandaufspülungwar daher bereits 2016 ins Auge
gefasst worden und sollte 2018 stattfinden.
Durch einen glücklichenUmstand konnte dieses Vor-
haben bereits ein Jahr früher als geplant durchgeführt
werden. Das niederländische Bauunternehmen „Van
denHerik“war imHerbst 2016mit Baggerarbeiten für
denAusbau der Außenems zwischen Emshaven und
der Nordsee (niederländisches Verfahren) beschäftigt.
Im Zuge derNassbaggerarbeitenwurden auch Sande
gebaggert, die auf Klappstellen nahe derWasserstraße
untergebrachtwerden sollten. Die Nutzung der Klapp-
stellenwurde in der Öffentlichkeit aus Gründen des
Naturschutzes und der Fischerei sehr kritisch verfolgt.
Daherwar das ausführendeUnternehmen auf der
Suche nach alternativenUnterbringungsmöglichkei-
ten. In diesemZugewurde auch demWSAEmden Sand
zu günstigen Konditionen angeboten. Zu zahlenwar
nur der Transport und Einbau des Sandes, da die Bag-
gerarbeiten bereits über den niederländischenAuftrag
zumFahrrinnenausbau abgegoltenwaren.
Innerhalb von zweiMonaten konnte dann sowohlmit
demUnternehmen Einigkeit erzielt als auch das Ein-
vernehmen des Landes Niedersachsen eingeholt wer-
den, sodass Anfang Februar der Vertrag unterzeichnet
wurde. Am8.März 2017 begannen schließlich die
Bauarbeiten zwischen den Buhnen. Insgesamtwurden
460000m³ sandigesMaterial aus demFahrwasser am
Strand von Borkumuntergebracht. Das Baggerschiff
„Charlock“ baggerte den Sand und beförderte ihn bis
zu einer Koppelstelle ca. 500mvor dem Strand. Von
hierwurde das Sand-Wasser-Gemisch über eine Spül-
leitung an den Strand gespült, wo sich der Sand in
kleinen Spülfeldern abgesetzt hat. Anschließendwurde
dasMaterialmit Erdbaugeräten verteilt und einpla-
niert. Innerhalb einer Bauzeit von ca. sechsWochen
wurden so alle Buhnenfelder bespült und auf das ge-
wünschte Profil gebracht. Das Ergebnis war ein bei
Hochwasser noch ca. 80mbreiter Strand, aus demdie
Buhnen kaumnoch herausragten.
DieMaßnahme schaffte letztlich eineWin-Win-Situa-
tion. Das beteiligte Bauunternehmen konnte große
Mengen Baggermaterial an Land unterbringen und die
Klappstellennutzungminimieren. Hierdurchwurden
die Belastungen der Umwelt und der Fischerei redu-
ziert. DasWSA Emden konnte eine notwendigeMaß-
nahme zur Stabilisierung der Insel Borkumein Jahr
vorziehen und darüber hinaus nochGeld sparen. Eine
Aufspülung dieses Umfanges hätte üblicherweise etwa
das Dreifache gekostet. Als dritter Profiteur ist die Insel
Borkum zunennen. DerenAttraktivität für Besucher ist
durch die Schaffung des großen Strandesmitweitge-
hend eingesandeten Buhnen deutlich gestiegen.
Aufspülbereich am Weststrand Borkum
Sandeinspülung
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Erfolgskontrolle beim Kompensieren –
mit moderner Mess- und Dokumentationstechnik
Kompensationsflächen im Blick
Katrin Graeser, Tristan Vick, Hannes Sahl und Jörg Lüdemann,Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Hamburg
Diemehr als 100 km lange Zufahrt zumgrößten deut-
schenHafenHamburgwurde in der Vergangenheit
den steigendenAnforderungen an die Containerschiff-
fahrt entsprechendmehrfach angepasst – eineweitere
ist in Planung. ImZuge dieser großen Investitionspro-
jektewurden undwerden auch umfangreiche Kom-
pensationsmaßnahmenumgesetzt.
DieseMaßnahmen finden auf Vorlandflächen in einem
Umfang von fast 1800 ha entlang der Tideelbe sowie an
der Stör statt (siehe Abbildung oben).
DieMaßnahmendienen demErhalt und der Verbesse-
rung naturnaher, tideabhängiger Strukturen und
Biotoptypen, von artenreichemMarschengrünland
und damit auch der Verbesserung des Lebensraumes
fürWat- undWiesenvögel. Für die Fahrrinnenanpas-
sung von 1999wurden auf Flächen von einer Größe
zwischen 150 und 280 haVernässungen auf unter-
schiedliche Art undWeise vorgenommen. Sowurden
in den Jahren 2006 und 2007 Priele angelegt, eine
Vielzahl vorhandener Gräben undGrüppen umgestal-
tet sowie Regelungsbauwerke eingerichtet, umeine
gezielteWasserbewirtschaftung zu erreichen.
Maßnahmen in ähnlichemUmfang sind auch imZu-
sammenhangmit der geplanten Fahrrinnenanpassung
vorgesehen. Es besteht die dauerhafte Verpflichtung
für dasWasserstraßen- und Schifffahrtsamt Hamburg
(WSA), den Zustand auf allen Flächen zu sichern und
dies durch eine Erfolgskontrolle gegenüber den zu-
ständigenNaturschutzbehörden der Länder nachzu-
weisen. Es zeigte sich dabei, dass die gewünschte Ent-
wicklung der Flächenmaßgeblich von einer
funktionsfähigenWasserbewirtschaftung abhängt.
Angesichts der großen Entfernungen zwischen dem
WSA-Standort und denKompensationsgebieten, aber
auch der Vielzahl zu kontrollierender Objekte auf den
großen Einzelflächen stellte sich die Frage der Umsetz-
barkeit dieser Verpflichtung.
Lage der Kompensationsflächen zur Fahrrinnenanpassung (rot 1999, grün geplant)
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DasWSAHamburghatdeshalb eineDatenbankunter
NutzungdesGeoinformationssystems (GIS) aufgebaut,
um inKombinationmitmoderner Feldtechnik aktuell
undumfassend InformationenüberdenZustandvorhal-
ten zukönnenunddamit ein effektives Flächenmanage-
ment zugewährleisten.
Technische Umsetzung
Zunächstmussten alle relevanten Informationen über
die Flächen und die Kompensationsmaßnahmen zu-
sammengetragen und für das GIS aufbereitet werden.
Relevante Topographien, wie Strukturen vonGräben
undGrüppen, wurden aus der digitalen Bundeswasser-
straßenkarte übernommen oder anhand von Luftbil-
dern undGeländemodellen imGIS-Systemnachge-
zeichnet.DieMaßnahmenplänewurdengeoreferenziert
und die baulichen Einzelmaßnahmen (z.B. Verschluss
eines Grabens) als einzelneObjekte digitalisiert. Zu-
sätzlich sind der Zustand und die genaue Lage der
Einzelmaßnahmen auf allen Flächen durch Begehung
mit Vermessung und Fotodokumentation erfasst und
verifiziert worden. Die finale Datenstruktur imGIS
besteht derzeit aus über 650 geometrischenObjekten
von baulichen Einzelmaßnahmen sowie der Topogra-
phie als Hintergrundinformation (siehe Abbildung
oben links). Detaillierte Informationen über alle für
dieWasserbewirtschaftung relevanten Einrichtungen
(Regelungsbauwerke, Verschlüsse usw.) wurden in
einer Datenbank abgespeichert und dienen so als
Grundlage für die Überprüfung vor Ort.
Einsatz im Gelände
Für die regelmäßige Zustandserfassung der Einrichtun-
gen auf den Flächenwurden sogenannte „Outdoor
Tablets“ beschafft. Auf ihnenwurde für die Anwen-
dung imGelände das GIS-Projekt gespeichert. Sie sind
robust, wasser- und stoßfest und daher gut für die
Arbeit imGelände geeignet. Durch den eingebauten
GPS Empfänger ist es zusammenmit demGISmöglich,
sich auf den teils schwer zugänglichen undweitläu-
figenAusgleichsflächen zu orientieren (siehe Abbil-
dung oben). Die Datenbank kann direkt vor Ort an den
jeweiligen Einzelobjekten aufgerufenwerden. Dabei
werden die bisher vorliegenden Informationen zum
Zustand überprüft und aktualisiert. Durch regelmäßig
stattfindende Begehungen kannHandlungsbedarf
direkt festgestellt und dokumentiert werden und dient
somit als Grundlage für zu veranlassendeUnterhal-
tungstätigkeiten. Die aufgebaute Datenbankstruktur
ermöglicht es unter Nutzung der beschriebenen Tech-
nik perspektivisch, die Vor-Ort-Kontrolle undDoku-
mentation der baulichen Einzelmaßnahmendurch
Dritte vornehmen zu lassen. Denkbar ist auch eine
Kombinationmit Datenerfassungen zu Flora und Fau-
na, die ebenfalls Bestandteil der festgelegten Erfolgs-
kontrollen sind. DasWSAHamburgwird dadurch in
die Lage versetzt, denVerpflichtungen zumErhalt, der
Pflege und Entwicklung großer Kompensationsgebiete
effektiv und nachhaltig nachzukommen.
Beispiel für einen Grabenverschluss
Maßnahmengebiet Giesensand
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Küstenweite Sicherheit – automatische
Schiffsidentifizierungsdienste modernisiert
und weiterentwickelt
Wolfram Herbst, Generaldirektion Wasserstraßen und Schifffahrt
Die Weltschifffahrtsbehörde International Maritime
Organisation (IMO) hat mit der Einführung des Auto-
matischen Schiffsidentifikationssystems (AIS) und der
Ausrüstungspflicht von Schiffen über 500 Bruttoraum-
zahl (BRZ) auf nationaler Fahrt und 300 BRZ auf inter-
nationaler Fahrt mit AIS-Geräten zur Verbesserung
der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs
beigetragen.
AIS ermöglicht den Austausch von Informationen
zwischen Schiffen untereinander und zwischen Schif-
fen und landseitigen Stationen, primär mit Verkehrs-
zentralen.
Was bedeutet diese Vorgabe der IMO für die
Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung?
DieWSVbetreibt seit 2010 eine küstenweite AIS-Land-
infrastrukturmit 35 Verkehrstechnik Außenstationen,
in denen sich die AIS-Basisstationen zumSenden und
Empfang der AIS-Informationen befinden. Hierbei
handelt es sich überwiegend umStandorte an Land. Es
gibt aber auch einigeOffshore Standortewie z.B. Alte
Weser oder BardOffshore. Die Verkehrstechnik Außen-
stationen liefern die empfangenenAIS-Daten an drei
zentrale Verkehrstechnikräume in Brunsbüttel, Lübeck
undWilhelmshaven bzw. erhalten von dort die auszu-
sendenAIS-Daten. Alle Komponenten der AIS-Landin-
frastruktur, d.h. in denVerkehrstechnik Außenstatio-
nen undVerkehrstechnikräumenwerden als
AIS-Dienst bezeichnet.
Dieweite geographischeVerteilung der Standorte und
Komplexität der technischenKomponenten erfordert
eine optimale Planung, ummit demvorhandenen
Personal den Betrieb und die Verfügbarkeit des
AIS-Dienstes sicherzustellen.
Abgeleitet aus der Richtlinie No. 1111 der IALA (Inter-
national Association ofMarine Aids-to-Navigation and
Lighthouse Authorities) ist für denAIS-Dienst eine
Gesamt-Verfügbarkeit von 99,9 % für den Betrach-
tungszeitraumvon einem Jahr festgelegtworden. Das
bedeutet, dass für den gesamtenAIS-Dienst nur 8 Stun-
denund45Minuten im Jahr fürWartungs- und Instand-
haltungsarbeiten zur Verfügung stehen, in denen der
AIS-Dienst nicht verfügbar sein darf.
Antennenträger mit AIS-Antennen
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Seit Beginn desWirkbetriebes des AIS-Dienstes in
2010 konnten alle auftretenden Störungen im lau-
fendenWirkbetrieb behoben und geplantenWar-
tungs- und Instandhaltungsarbeiten durchgeführt
werden, ohne dass der AIS-Dienst ausgefallen ist.
Die gute Planungsgrundlage und der engagierte
Einsatz derMitarbeiter haben einenwesentlichen
Beitrag zur Einhaltung der Verfügbarkeitsvorga-
ben geliefert.
Planungskriterien für den AIS-Dienst und die
AIS-Infrastruktur
An erster Stelle steht die Standortauswahl der Verkehrs-
technik Außenstationen, die unter Berücksichtigung
vonnautischen, technischenundwirtschaftlichen
Aspekten festgelegt und in demAIS-Betriebskonzept
dokumentiert wurde. Die geforderte Abdeckungwur-
de unter anderemdurchAusbreitungs-Prognosebe-
rechnungen ermittelt, umden optimalen Standort
zu finden. Hierbei sind auch Redundanzen in der Ab-
deckung zur Erhöhung der Verfügbarkeit berücksich-
tigt worden. Die Überlappung der Empfangsbereiche
einzelner AIS-Basisstationen erhöht einerseits die
Verfügbarkeit des AIS-Dienstes (durchMehrfachemp-
fang der gleichen Information). Andererseitsmuss der
AIS-Dienst denMehrfachempfang der gleichenAIS-In-
formation, sogenannte Dubletten, wiederummit Hilfe
einer Dubletten-Filterung kompensieren, so dass die
AIS-Information innerhalb des AIS-Dienstes nur einmal
weitergeleitet und verarbeitet wird.
2016wurden ca. 4,9Mrd. AIS-Nachrichten an der
Deutschen Küste verarbeitet. Zur Gewährleistung der
Datenintegrität werden hochgenaue Zeitquellenmit
Rubidium-Uhren eingesetzt, um küstenweit eine
einheitliche Zeitinformation in der geforderten Ge-
nauigkeit von +/- 10 μs bereitzustellen und die zeitkri-
tische Verarbeitung der großen Datenmengen sicher-
zustellen.
Die Komponenten imAIS-Dienst sind redundant aufge-
baut, sodass eine unterbrechungsfreieWartung oder
Instandsetzung im laufenden Betriebmöglich ist und
die Verfügbarkeit des AIS-Dienstes nicht beeinträchtigt
wird. Die Redundanzwiederumerfordert durch die
höhere Anzahl an Komponenten einenMehraufwand
imBetrieb. Deshalbwerden Standard-Hardware-Kom-
ponenten eingesetzt, umdie Systemkomplexität zu
reduzieren und die Ersatzteilhaltung zu vereinfachen.
Automatisierte Verfahrenmit zentraler Konfiguration
und automatisierter Installation erleichtern die Tätig-
keiten vor Ort beimAustausch vonHardware-Kompo-
nenten. Durch den Einsatz virtuellerMaschinen lässt
sich die Software von einer zentralen Stelle aus instal-
lieren und konfigurieren. Einweiterer Vorteil der
Virtualisierung ist, dass die SoftwareHardware-unab-
hängig eingesetzt werden kannund aufwendige An-
passungen an der Software bei einemWechsel der
Hardware entfallen.
Die zentrale Systemüberwachung systemrelevanter
Parameter erfolgt durchVisualisierung ausgewählter
Ereignisse. Hierbei liegt der Schwerpunkt in der recht-
zeitigen Fehlererkennung, ummöglichst schnell die
notwendigenMaßnahmen zur Fehlerbehebung einlei-
ten zu können. Einweiterer Aspekt für die Sicherstel-
lung des reibungslosen Betriebes ist die vorausschau-
endeWartung. Komponentenwerden rechtzeitig
ausgetauscht, wenn die Fehlerhäufigkeit einen be-
stimmten Schwellwert überschreitet.
Die verarbeiteten AIS-Datenwerden für statistische
Auswertungen imnautischen Bereich gespeichert. Aus
denAIS-Daten lassen sich aber auch durch geeignete
AnalysenMaßnahmen für den technischen Betrieb
ableiten, z.B. Auslastung der AIS-Kanäle.
Abdeckungsbereich AIS-Dienst Deutsche Küste
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Das Rheinstromgebiet
Der Rhein – eine der bedeutendsten euro-
päischen Wasserstraßen
Auf einer Gesamtlänge von 1233 kmdurchfließt der
Rhein sechs europäische Länder. ZwischenRheinfelden
bei Basel und der Nordsee ist er auf 884 kmLänge
schiffbar und zählt zu den verkehrsreichstenWasser-
straßen derWelt.
Wegen des unterschiedlichenGefälles wird der schiff-
bare Rhein eingeteilt in:
Oberrhein: von Rheinfelden bis Kaub
Mittelrhein: von Kaub bis Köln
Niederrhein: von Köln bis Emmerich
Der Oberrhein durchfließt die Oberrheinische Tiefebe-
ne nachNorden. Auf dieser Strecke fällt das Gelände
von 252 auf 76Höhenmeter. Der Rhein ist ab dem
Bodensee staugeregelt und erst ab Rheinfelden für die
Schifffahrt nutzbar.
Im badischen Bereich des Oberrheinswurde von 1817
bis 1876 die Rheinkorrektion nach den Plänen von
Tulla ausgeführt. DieMenschen sollten vor den verhee-
rendenHochwassern geschützt werden.
Zwischen Bingen, RüdesheimundKoblenz liegt das
Weltkulturerbe „OberesMittelrheintal“, eine einzigar-
tige Kulturlandschaftmit einemaußergewöhnlichen
Reichtumanhochrangigen Baudenkmälern. Das land-
schaftlich reizvolle Talmit seinem sagenumwobenen
Loreley-Felsen gilt weltweit als Inbegriff der romanti-
schen Rheinlandschaft. Die Binnenschiffer aberwissen
umdie Gefahr, die jenseits aller Dichtung sehr real ist.
Die Gebirgsstrecke zwischen Bingen und St. Goar ist
auch heute noch gefährlich und verlangt gute Stre-
ckenkenntnis.
In Koblenzmündet dieMosel in den Rhein. Hier ent-
stand das Deutsche Eck,mit demKaiser-Wilhelm-
Denkmal alsWahrzeichen.
Mit denMetropolen Köln, Düsseldorf undDuisburg
durchfließt der Rhein bedeutende Industrie- undWirt-
schaftsräume,mit der Rhein-Ruhr-Region sogar den
größten BallungsraumDeutschlands. Gleich zwei
parallel verlaufende künstlicheWasserstraßen verbin-
den das Ruhrgebietmit demRhein: der bei Duisburg
abzweigende Rhein-Herne-Kanal und der 30 kmnörd-
lich gelegeneWesel-Datteln-Kanal. Ab Emmerich fließt
der Rhein durch dieNiederlande undmündet in einem
weitverzweigtenDelta in die südlicheNordsee. Hier im
Rhein-Delta haben sich die großen Seehäfen Amster-
dam, RotterdamundAntwerpen angesiedelt. Für
Schiffe aus Übersee sind sie die ersten europäischen
Anlaufpunkte. Der Rhein bietet ihnen eine hervorra-




Etwa 70 % aller deutschenWasserstraßentransporte
werden auf demNiederrhein zwischen den Rheinmün-
dungshäfen und den deutschen Binnenhäfen bewegt.
In Duisburg befindet sich der größte europäische Bin-
nenhafen.
Nirgendwo sonst imBinnenbereich herrscht so reger
Containerverkehrwie auf demNiederrhein, wo jähr-
lich Zuwachsraten zu verzeichnen sind. Die Tendenz
ist steigend. Hier fahren die größten Binnenschiffe.
Ihre durchschnittliche Tragfähigkeit liegt bei
rd. 2500 t.
Die Mosel verbindet Wirtschaftsregionen
Als eine der verkehrsreichstenWasserstraße nach dem
Rhein und von internationaler Bedeutung verbindet
die 242 km langeMosel dieWirtschaftsregionen Loth-
ringen, Luxemburg, Saar und Triermit denNordseehä-
fen in denNiederlanden und Belgien.
Sie ist die Trennungslinie zwischen Eifel undArdennen
mit demHunsrück. Durch seine geschützte Tallage hat
dasMoselland einmildes Klima und gehört zu den
ältesten Kultur- undWeinlandschaftenDeutschlands.
DieMosel ist 242 km lang undhat 28 Schleusen.
Die Saar der längste Zufluss der Mosel
Es gibt nur zwei deutsche Flüsse, die es zuNamensge-
bern von Bundesländern gebracht haben, einer davon
ist die Saar. Sie ist der größteNebenfluss derMosel und
ab Saargemünd auf 104 km schiffbar. Auf einer Strecke
von 11 km (bis Saarbrücken-Güdingen) bildet sie die
deutsch-französische Grenze.
Das Tal dermittleren Saar umfasst das Saarkohlenbe-
ckenmit der dicht besiedeltenMontanindustrie von
Saarbrücken bis Dillingen. Unterhalb vonMerzig/
Besseringen beginnt die Durchbruchstrecke der Saar
durch das Rheinische Schiefergebirgemit demwohl
bekanntestenWahrzeichen des Saarlandes, der Saar-
schleife beiMettlach. Über Jahrmillionen hinweg hat
sich die Saar hier einenWegdurch Stein gegraben.
Der Neckar ein staugeregelter Fluss
DerNeckar ist heute auf eine Länge von 203 kmvon
Plochingen bisMannheim für die Schifffahrt ausge-
baut. Auf dieser Streckewerdenmit Hilfe von
27 Schleusen 161Höhenmeter bis zur Einmündung in
den Rhein überwunden.
AmNeckar können die Schiffe an vier Häfen be- und
entladenwerden: inMannheim, Heilbronn, Stuttgart
und Plochingen. Über den Rhein verbindet er Baden-
Württembergmit der Nordsee.
Die Lahn – beliebt bei der Freizeitschifffahrt
Sie ist sehr beliebt bei der Freizeitschifffahrt; so sei hier
Deutschlands einziger, heute noch befahrbarer Schiff-
fahrtstunnel inWeilburg zu nennen. Erwurde 1844–
1847 erbaut, zusammenmit der an seinemunteren
Ausgang befindlichen Kuppelschleuse, stellt er ein
einmaliges technisches Denkmal dar.
Saarschleife
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Im Dialog – Abladeoptimierung
auf dem Mittelrhein
Fabian Mertes und Ingrid Wessels, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Duisburg-Rhein
Nadelöhr für die Schifffahrt – auf einer Wasser-
straße mit hoher nationaler und europäischer
Bedeutung
Den BereichMainz/Wiesbaden bis St. Goar (Rhein-km
508,00 bis 557,00) befahren jährlich rd. 50000Güter-
schiffe. Diese transportieren ca. 60Mio. t Güter.
Prognosen sagen einenweiteren Anstieg aufmehr als
75Mio. t voraus. Für den Schiffsverkehr vomOber- zum
Niederrhein und umgekehrt bildet derMittelrheinab-
schnitt den abladerelevanten Engpass. (Abladung: Je
mehr Ladung ein Schiff transportiert, desto größer ist
dessen Tiefgang, desto tiefer liegt es imWasser. Eine zu
geringeWassertiefe führt dazu, dass der Schiffer sein
Schiff nicht voll abladen und die Transportkapazität
nicht vollständig nutzen kann).
Sowohl unterhalb als auch oberhalb des Projektgebie-
tes beträgt die freigegebene Fahrrinnentiefe für die
Schifffahrt 2,10munter demGleichwertigenWasser-
stand (GlW). Das heißt im „freifließenden Rhein“wech-
selt, anders als beispielsweise in einemKanal, die für
die Schifffahrt zur Verfügung stehendeWassertiefe.
Der GlWbezeichnet einen bestimmtenWasserstand
bei Niedrigwasser, von demaus die relevantenWasser-
tiefen des Rheins ermittelt werden.
Im Projektgebiet liegt die freigegebene Fahrrinnentie-
fe jedoch nur bei 1,90m. An vielen Tagen im Jahrwird
die Transportkapazität der passierenden Schiffe somit
deutlich eingeschränkt – und dies auf der gesamten
Route des Schiffes bis zumZielhafen (beispielsweise
von Rotterdambis nach Ludwigshafen).
Mehr nutzbare Wassertiefe – für die Schiffer auf
dem Rhein
Das Projekt „AbladeoptimierungMittelrhein“wurde
imBundeswasserstraßenausbaugesetz in die höchste
Kategorie der neuen Projekte („Vordringlicher Bedarf –
Engpassbeseitigung“) eingestuft. Die aktuellen Planun-
gen sehen eine Vergrößerung der Fahrrinnentiefe bei
Niedrigwasser von 1,90mauf 2,10m vor sowie auch
eine Verbesserung der Verhältnisse beiMittelwasser.
Gleichzeitig soll die örtliche und überregionale Sohl-
stabilität verbessert werden.
DieWasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung (WSV)
hatmit vertiefendenVoruntersuchungen begonnen.
Im Fokus stehen hierbei die verkehrswirtschaftlichen
Wirkungen einzelner, noch zu entwickelnder Ausfüh-
rungsvarianten bei niedrigen undmittlerenWasser-
ständen sowie derenWirkungen auf Umwelt,Wasser-
wirtschaft und andere Belange.
Ergebnissedieser vertiefendenUntersuchungenwerden
im Jahr 2019erwartet. Die bevorzugteAusführungsva-





zendenMaßnahmen (z.B. Längs- undQuerbauwerke) in
VerbindungmitmoderatenMaßnahmen an der Sohle.
Übersicht Projektgebiet
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Das Sprengen von Felsen, wie es in den 1970er Jahren
erfolgt ist, ist hierzu nicht erforderlich. Die Sohlanpas-
sungen sollen unter Einsatzmöglichst schonender
Bearbeitungstechniken erfolgen. Die Fahrrinnentiefe
zu optimieren bedeutet demzufolge keinesfalls, den
Mittelrhein großflächig zu vertiefen – es bedarf aus-
schließlich einer Anpassung von Teilbereichen.
Die Konsultationsphase Abladeoptimierung
Mittelrhein – mit den Akteuren frühzeitig im
Dialog
Im September 2016 informierte dieWSV in Bingen
erstmalig die Region über die Ziele des Projektes und
denweiteren Planungsprozess. Eingeladenwaren
sowohl Vertreter aus Schifffahrt,Wirtschaft undVer-
waltung, als auchVertreter des Bundes für Umwelt und
Naturschutz Deutschland (BUND) und des Naturschutz-
bundes Deutschland (NABU). Neben Rednern aus dem
Bundesministerium für Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) und derWSV kamen auchVertreter
des Landes Rheinland-Pfalz, der Schifffahrt, derWirt-
schaft und desNaturschutzes zuWort. ImRahmender
Informationsveranstaltung formulierte auch der Ver-
treter des NABURheinland-Pfalz erste Gedanken zum
Abladeoptimierungsprojekt. Trotz des aus seiner Sicht
hohenKonfliktpotentials sieht er durch den frühen
Beteiligungsprozess durchaus dieMöglichkeit, die
hohenAnsprüche zu erfüllen. Er betonte, dass durch
die Abladeoptimierung neben der Binnenschifffahrt
zwingend auch für denNaturschutz amEnde positive
Effekte erzielt werdenmüssten.
Umdie vielfältigen Aspekte des Projektes zu erörtern,
finden seit Ende 2017 Konsultationsgesprächemit den
maßgeblichenAkteuren statt. Hierbei geht es darum,
mit denAkteuren und Fachdisziplinen des Projektes in
denDialog einzutreten, noch bevormögliche Ausfüh-
rungsvarianten und deren konkrete Auswirkungen zur
Diskussion stehen. Die frühzeitige Beteiligung der
Akteure bietet die Chance, das jeweiligeWissen, Erfah-
rungen, Anregungen, aber auch Fragen zu einem
Zeitpunkt einzubringen, an demnochweitreichende
Gestaltungsmöglichkeiten bestehen. Die imRahmen
der Konsultationsphase zu erarbeitendenHandlungs-
optionenwerden bei denweiteren Planungen, soweit
als jeweilsmöglich, berücksichtigt. Der Fokus liegt
hierbei stets auf der Erarbeitung der für alle Beteiligten
tragbaren und akzeptablenUmsetzungsvarianten.
In einemnächsten Schritt wird eine „FrüheÖffentlich-
keitsbeteiligung“ auf der Grundlagemöglicher Umset-
zungsvarianten erfolgen. Hierbei könnendann auch
die betroffenen BürgerinnenundBürger an demDia-
logprozess teilnehmenundMeinungen, Empfehlun-
gen und Ideen einbringen. Hierzu sind jedoch zunächst
die Ergebnisse der vertiefendenVoruntersuchungen
(s.o.) abzuwarten. Dies bedeutet, dass die „FrüheÖffent-
lichkeitsbeteiligung“ frühestens 2019 beginnenwird.
Projektgebiet
Tiefenengstelle (schematische Darstellung, Längsschnitt in Flussmitte)
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40 Jahre – die größte Binnenschleuse
Europas feiert Geburtstag
Ines Jörgens, Silke Stinner und Rolf Fritz, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Freiburg
Für die einen ist die Schleuse Iffezheimdas Eingangstor
zum staugeregelten südlichenOberrhein, für die ande-
ren das Tor zur Nordsee. Unser FestrednerWolfgang
Krieger (Bundesverband der deutschen Binnenschiff-
fahrt e.V.) drückte es so aus:
„Man kann auch sagen, dass die Schleuse Iffezheim […]
das Tor zurWelt darstellt.“
Die Schleuse Iffezheim zählt zu den größten und leis-
tungsfähigsten Zweikammerschleusen Europas. Bis zu
200000 Container und ca. 25Mio. Gütertonnen passie-
ren sie jährlich. Damit zählt die Schleuse Iffezheim im
Binnenbereich zu den am stärksten frequentierten
Schleusen.
Der 40ste Geburtstag der Schleuse Iffezheim ist für uns
einwillkommener Anlass auf die Bedeutung dieser
Schleuse hinzuweisen, die entscheidendmit zu einem
europäischenGütertransport beiträgt. Denn ohne die
Schleuse Iffezheimwären die Schweiz und große Teile
des Elsass auf demWasserweg nicht zu erreichen.
Seit der Inbetriebnahme1977 leistet dieses „Tor zur
Welt“ zuverlässig seinenDienst. Nicht nur die Schiff-
fahrt profitiert davon, auchWanderfische können die
Schleuse passieren. Denn 1987 stellte die Internationa-
le Kommission zum Schutze des Rheins einMaßnah-
menprogrammauf, das u. a. dieWiederansiedelung
des Lachses imRhein zumZiel hat.
Deshalbwurden z.B. in Iffezheimund inGamsheim
Fischpässe gebaut. Der Fischpass Iffezheimwurde 2000
fertiggestellt und gemeinsammit Frankreich finan-
ziert.
Nach vier Jahrzehntenwar es nun soweit, am2. Juli
2017wurde der 40ste Geburtstag imRahmen eines
Tages der offenen Tür der Schleuse Iffezheimgebüh-
rend gefeiert – bei laufender Schifffahrt. Hunderte
interessierte Besucher hatten so die Gelegenheit die
Schleusungen zu beobachten.
Ca.17 000Menschen aus der Region und dembenach-
bartem Frankreich folgten der Einladung. Publikums-
magnetwar an diesemTag das landschaftsprägende
Bauwerk und „Wahrzeichen“ unserer Schleuse, der
Schleusenturm. Er bot den Besuchern einen unver-
gleichlichen (Aus-) Blick über den unterenVorhafen
entlang des Rheins und in die Schleusenkammern.
Draufsicht Schleuse Iffezheim Das Wahrzeichen der Schleuse Iffezheim – der Schleusenturm,
Besucher beobachten den Schleusungsvorgang
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Die kostenlosen Schiffsfahrtenwaren eine große At-
traktion. Die Besucher konnten sowohl dieWasserfahr-
zeuge desWSA Freiburg besichtigen als auch das von
einemdeutsch-französischen Zweckverband betriebe-
ne Feuerlöschboot „EUROPA 1“ und das Boot derWas-
serschutzpolizei Karlsruhe. Auch das benachbarteWSA
Mannheimhatmit einemeigenen Stand,mit seinem
Motorschiff (MS) „Maxau“ und demHebebock „Achil-
les“ zumGelingen des Tages beigetragen. Besonderes
Highlightwaren die Rundfahrtenmit demMS „Mainz“,
demehemaligen Bereisungsschiff der Bundesregie-
rung. Noch amVortagwar es in die Trauerfeierlichkei-
ten fürAltbundeskanzlerDr.HelmutKohl eingebunden.
Umfangreiche Informationen boten u.a. auch die
Stände der Bundesanstalt fürWasserbau (BAW), der
Bundesanstalt für Gewässerkunde (BfG), des Regie-
rungspräsidiums Karlsruhe, der Deutschen Lebens-
Rettungs-Gesellschaft e.V. (DLRG), des Landratsamts
Rastatt und des Stadtmuseums Rastatt.
Die Errichtung der Staustufe Iffezheim1977 hatte
gravierendeAuswirkungen auf die Region, diemittler-
weile ihren „Frieden“mit diesem landschaftsgestalten-
den Bauwerk gemacht hat. Vor diesemHintergrund ist
es unerlässlich, unsere Anlagen der Bevölkerung von
Zeit zu Zeit zugänglich zumachen, umauf die Bedeu-
tung der Schleuse aufmerksam zumachen.
Bereits Ende 2015 starteten Planung undOrganisation
für das 40jährige Jubiläum. Dabei waren u.a. folgende
Herausforderungen zu berücksichtigen: Freiluftveran-
staltung imHochsommer, Gelände fast vollständig von
Wasser umgeben, Fahrten auf diversenWasserfahr-
zeugenmit erfahrungsgemäßhohemBesucheran-
drang, Besichtigung des Steuerstandes im Schleusen-
turm, die unmittelbar an das Veranstaltungsgelände
angrenzende Bundesstraße 500 etc. Bereits im Januar
2016 fanden deshalb erste Gesprächemit Straßenver-
kehrsbehörden,Wasserschutz- und Landpolizei, Feuer-
wehr, DLRG e.V. undDeutschemRoten Kreuz (DRK)
statt. Diese frühzeitige Einbindung hat sich ausgezahlt.
So konnte schließlich imApril 2017 allen Einsatzkräf-
ten und Beteiligten ein umfangreiches und abge-
stimmtes Sicherheitskonzept übersandtwerden. Auf
Basis dieses Konzeptswurden sämtlicheHelfer, Betei-
ligten und Einsatzkräfte zeitnah detailliert unterwie-
sen.
NebenVerkehrsleitplan, Sanitätswachdienst durch das
DRK, Brandwache durch die Feuerwehr, Organisation
von Sanitäranlagenwarenweitere Aufgaben durch
eigenes Personal abzudeckenwie z.B. Auf- undAbbau,
Ordnungsdienst imBereich der Zufahrten, Parkplätze
und auf demGelände, Betreuung von Informations-
ständen, Schleusenführungen und Fahrten aufWasser-
fahrzeugen, das umfangreiche Kinderprogramm sowie
nicht zuletzt die Versorgung aller Beteiligten. Eswurde
jedeHand gebraucht.
Dank der hervorragendenArbeit der Beschäftigtenwar
die Veranstaltung letztlich nicht nur ein Erfolg für die
Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV), sondern insbesondere für dasWSA Freiburg
auch eine den Teamgeist stärkendeMaßnahme.
Besucher auf dem Motorschiff Plittersdorf des WSA Freiburg
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LiLa – Living Lahn – gemeinsam für
die Zukunft der Lahn
Mareike Bodsch, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Koblenz
Dr. Manuela Osterthun, Generaldirektion Wasserstraßen und Schifffahrt
Der Fluss Lahn entspringt im Rothaargebirge in Nord-
rhein-Westfalen, fließt durch Hessen und Rheinland-
Pfalz und mündet nach 242 km Länge bei Lahnstein
in den Rhein. Etwa im Jahr 1600 begann man, die
Lahn für die Schifffahrt auszubauen. Ab dem Jahr
1837 wurden von Lahnstein bis Gießen insgesamt
23 Schleusen, ein Schifffahrtstunnel und 28 Wehre
errichtet, welche die bis dato freifließende, naturbe-
lassene Lahn auf gut 146 km Länge stauregulierten.
Die Stauregulierung und der flussbauliche Ausbau in
Form von Uferbefestigungen förderten über mehrere
Jahrhunderte die wirtschaftliche Entwicklung in der
Region. An den Wehren wurden Wasserkraftwerke
errichtet, welche Strom für das Umland erzeugten,
landwirtschaftliche Flächen wurden in den Auen
erschlossen, Städte und Industrieanlagen am Fluss
errichtet. Auch wenn die Lahn als Verkehrsweg für
den Transport von Gütern inzwischen ihre Bedeutung
verloren hat, ist ihre Bedeutung für die Naherholung,
den Tourismus und den Wassersport in den letzten
Jahrzehnten kontinuierlich gewachsen.
Die Lahn ist uns jedoch nicht nur zurNutzung sondern
ebenso als Lebensraum für Tiere und Pflanzen anver-
traut. Aufgrund ihrer schlechtenGewässerstruktur-
güte u.a. durch Stauregulierung, Flussbegradigung,
Uferverbau, Einleitungen durch Klärwerke und Schad-
stoffeintrag durch landwirtschaftlicheNutzungen, ist
sie als erheblich veränderterWasserkörper (HMWB)
nachWasserrahmenrichtlinie ausgewiesen. Hier be-
steht Nachholbedarfmit demZiel, das gute ökologi-
sche Potential der Lahnwieder herzustellen.
Bei einem Fluss, welcher durch drei Bundesländer
fließt, von derWasserstraßen- und Schifffahrtsverwal-
tung (WSV) alsWasserstraße verwaltet wird und an
dem so viele verschiedeneGruppen der Gesellschaft
unterschiedlichste Interessen haben, ist dies eine Auf-
gabe, die von allen Beteiligten ein konstruktivesMitei-

































































































Lahnverlauf im Eigentum des Bundes
49Das Rheinstromgebiet
Seit Dezember 2015 arbeiten daher die LänderHessen
und Rheinland-Pfalz gemeinsammit derWSV imPro-
jekt LiLa (Living Lahn). Das Projekt verfolgt das Ziel, das
gute ökologische Potential der Lahn zu erreichen, und
wird bis 2025 von der EuropäischenUnion (EU) geför-
dert. Es handelt sich umein integriertes Projekt (IP),
welches auf einemhohenMaß an Transparenz, Kom-
munikation undAustauschmit der Gesellschaft basiert.
Die EU begleitet das Projekt intensiv, um imProjekt
erarbeitete Lösungsansätze auch auf andere Flüsse
Europas übertragen zu können.
Das Projekt Lila gründet auf zwei Säulen. Zumeinen
werden imProjektzeitraumgut50konkreteMaßnah-
mengeplantundumgesetzt. Eswerden z.B. imBestand





wird sichdie LahnzumProjektende in einembesseren
ökologischenZustandbefindenals heute.
Die zweite Säule des Projekts bildet die Erarbeitung
eines Entwicklungskonzepts für die Zukunft der Lahn.
Das Entwicklungskonzept soll die zukünftigeNutzung
inÜbereinstimmungmit denVorgaben derWasser-
rahmenrichtlinie beschreiben.Während z.B. ein natur-
naher und sanfter Tourismusmit der Ökologie des
Flusses im Einklang stehen kann, gibt es auchNutzun-
gen, die imdirekten Konflikt zueinander stehen.
Willman einen Flussmit so vielfältigen, teilweise kont-
rärenNutzungen ökologisch dauerhaft verbessern,
kannman Lösungen nur imDialogmit der Gesellschaft
erreichen.
Im September 2017 startete hierfür auf Einladung der
WSVder Dialogprozess zur Erarbeitung des Entwick-
lungskonzepts in Form von dreiWorkshops. Gut 150
Vertreterinnen undVertreter von Städten, Landkreisen
undKommunen, Fachverwaltungen undWirtschaft,
Verbands- undVereinsvertreter sowie interessierte
Bürgerinnen und Bürger nutztenmit Unterstützung
eines neutralenModerators dieMöglichkeit, gemein-
samdie Zukunft der Lahn zu diskutieren.Mit den
Workshopswurde eine erste Gesprächs- undAus-
tauschplattform eingerichtet, welche den verschiede-
nen Interessengruppen dieMöglichkeit bot sich ken-
nenzulernen, einander zuzuhören und die eigenen
Interessen auch aus demBlickwinkel der anderen
Interessengruppen kennenzulernen. Dies ist notwendi-
ge Grundlage für die Erarbeitung von gesellschaftlich
getragenen Konsenslösungen.




Angelsport und Fischerei, Land-/Forstwirtschaft und
Jagd,muskel- undmotorbetriebene Schifffahrt, Nah-
erholungund Tourismus sowie Kommunale Entwick-
lungund Flächenplanungdiskutiert und gemeinsam
Ideen gesammelt. Chancen aber auchKonfliktfelder
wurden erörtert und dokumentiert. Rund 100Vor-
schläge und zahlreicheweitere Ideen konnten durch
die Teilnehmer der dreiWorkshops entwickelt werden.
DieDiskussionenverliefenauchbei ganzunterschied-
lichen Interessen fair undkonstruktiv, getreudem
Grundsatz, dass esnur eine Lahngibt undnur einegute
gemeinsameZusammenarbeit positive Lösungen fürdie
Zukunft der Lahnundalle ihre Interessengruppener-
möglicht.DerDialogprozess, die Erarbeitungdes Ent-
wicklungskonzepts undauchdas FormatderVeranstal-
tungenwurdenvondenBeteiligten sehrpositiv gesehen.
Mit freiwilligen Teilnehmern der Auftaktworkshops
wurden darauf folgendArbeitsgruppen zu den acht
Kategorien derWorkshops eingerichtet, die nun Ziele
für die Zukunft der Lahn entwickelnwerden.Weitere
Dialogformatewerden folgen. Die Ergebnisse der
Arbeitsgruppen haben beratende Funktion für die
weitere Projektarbeit derWSVbei der Erarbeitung des
Entwicklungskonzepts.
Aus einzelnen Zielen gilt es dann, gemeinsame Ziele
und darauf aufbauend konkrete Varianten zur Ziel-
erreichung zu entwickeln.
Allewesentlichen Projektergebnissewerden auf der
Projekthomepage veröffentlicht und in unterschied-
lichenDialogformaten, wieWorkshops oder Berater-
und Entscheidungsgremien immerwieder imDialog
mit der Gesellschaft verifiziert und optimiert werden.
Wenn alle Beteiligten fair, konstruktiv undmit gutem
Willen zusammenarbeiten, wird amEnde des Projekt-
zeitraums eine „Lahndeklaration“, unterzeichnet
durch die LänderHessen, Rheinland-Pfalz und den
Bund, stehen. Die Lahndeklarationwird die durch die
Projektpartner und die Gesellschaft getrageneVor-
zugsvariante, bei der Nutzungen undÖkologie im
Einklang stehenwerden, für die Zukunft der Lahn
verbindlich dokumentieren undMaßstab für allewei-
teren Aktivitäten an der Lahn sein.
Weiterführende Informationen unter:
http://www.lila-livinglahn.de
Auszug aus dem Beteiligungsverfahren Lila, hier bis zur Entwicklung gemeinsamer Ziele Quelle: IKU_DIE DIALOGGESTALTER
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Erfolgreich gegensteuern –
Geschiebezugabe und Regulierung des Rheins
Peter Hänßig, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Freiburg
Kai Schlichtmann, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Mannheim
Situation am freifließenden Oberrhein
Der natürliche Kiestransport des Rheins ist als Folge des
Staustufenbaus amOberrhein unterbrochen. Erst
unterhalb der letzten Staustufe in Iffezheimwandelt
sich der staugeregelte Rheinwieder zu einem freiflie-
ßenden Strom. Umder Erosion der Flusssohle – einher-
gehendmit einemVerfall vonWasser- undGrundwas-
serspiegellagen – entgegenzuwirken,muss das durch
die Barrierewirkung der Stauhaltungen fehlendeGe-
schiebe (transportierter Kies amGrund des Flusses)
dem freifließenden Rhein künstlich zugeführt werden.
Sowerden Schädigungen des Ökosystems der Flussaue,
Einschränkungen der Abladetiefe für die Schifffahrt
undNachteile für Ökologie, Hochwasserschutz und
Landeskultur abgewendet.
Die „Geschiebezugabe Iffezheim“wird seit dem Jahr
1978 von derWasserstraßen- und Schifffahrtsverwal-
tung (WSV) in Eigenregie betrieben. Jährlichwerden
imMittel ca. 185000m³ Geschiebematerial dem Fluss
zugegeben. Sowird demVerfall desWasserspiegels
vorgebeugt und eineweitere Eintiefung des Ober-
rheins durch Sohlenerosion unterbunden.
Die Geschiebezugabe und die in der Vergangenheit
durchgeführten flussbaulichen Regelungsmaßnah-
men (Buhnenbau zurNiedrig- undMittelwasserrege-
lung) garantieren seit vier Jahrzehnten einen sicheren
Schiffsverkehr. Jährlich passieren ca. 30000 Fracht-
schiffemit insgesamt rund 25Mio. t Gütern die Schleu-
senanlage in Iffezheim. Insgesamtwurden im Jahr
2016 rund 50Mio. t Güter auf demOberrhein beför-
dert.
Moderne Rheinschiffe, die bis zu 7000 t Güter oder 450
Container transportieren, entlasten unsere Straßen
undAutobahnen erheblich. Einmodernes Binnenschiff
ersetzt bis zu 500 Lkw-Ladungen. Bezogen auf einen
Transportmit 40-Tonnen-Sattelzügen verbraucht ein
Binnenschiff weniger als die Hälfte an Energie und
stößt dementsprechendweniger Kohlenstoffdioxid
(CO2) aus. Die Rheinschifffahrt bietet daher noch reich-
lich Potenzial für die Bewältigung des Güterverkehrs
der Zukunft.




ImRahmendes „Integrierten Rheinprogramms“ (IRP)
des Landes Baden-Württemberg, welches von derWSV
begleitet und kofinanziert wird, werden auf ehemali-
gen Auenflächen insgesamt 13 Rückhalteflächen (Pol-
der) zwischen Basel undMannheimgeschaffen. Diese
geben demFluss den zeitweise notwendigen Raum
zurück und dienen so demHochwasserschutz. Die
Französische Republik und das Land Rheinland-Pfalz
beteiligen sich ebenfallsmit weiterenHochwasser-
schutzmaßnahmen. Vorrangiges Ziel ist es, denHoch-
wasserschutz, besonders für die dicht besiedelten
Ballungsräume,möglichst schnell zu verbessern und
eineHochwassersicherheit zu erreichen, wie sie vor
demBau der Staustufen vorhandenwar.Weiteres Ziel
ist die Erhaltung bzw. Renaturierung der Oberrheinau-
en, damandie Erkenntnis gewonnen hat, dass Hoch-
wasserschutz ohneAuenschutz genehmigungsrecht-
lich problematisch und fachlich nicht zu vertreten ist.
Aufgaben der WSV am Oberrhein und das Vor-
haben „Regulierungsbereich Iffezheim-Mainz“
Obwohl die Geschiebezugabe in Iffezheim eine Erfolgs-
geschichte ist und der Oberrhein alsWasserstraße
sowie als Lebens- und Erholungsraum immermehr an
Bedeutung gewinnt,muss auch festgestellt werden,
dass die Unterhaltung des Flusses nicht ohne Probleme
und großenAufwand zu leisten ist, da das Zusammen-
spiel von Sedimentbewirtschaftung undRegelungssys-
tem in der Strecke von IffezheimbisMannheimnoch
nicht optimal funktioniert.
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Somüssen z.B. allein in der Teilstrecke Karlsruhe bis
Speyer und im StadtbereichMannheim80000m³ Kies
pro Jahr gebaggert werden, umausreichendeWasser-
tiefen für eine sichere undwirtschaftliche Binnen-
schifffahrt vorhalten zu können. DasMaterial wird in
Streckenabschnitten flussabwärtsmit Schiffenwieder
zugegeben.
Um in dem Streckenbereich zwischen Iffezheimund
Mainz eine Fahrrinne für die Schiffe vorhalten zu kön-
nen, bedarf es über 1000 Buhnen. Diese Bauwerke aus
Steinen sind quer zumFluss eingebaut und haben
Längen von 20mbis 120m.
Die nicht befriedigendeUnterhaltungssituation am
Oberrheinwar für dieWSVder Anlass, den Streckenbe-
reich IffezheimbisMainz hinsichtlich derMöglichkei-
ten einer hydraulisch-morphologischenOptimierung
zu untersuchen. ImZuge dieser Untersuchungen ge-
wannman jedoch schnell die Erkenntnis, dass die für
die Erlangung eines notwendigen Prozess- und System-
verständnisses erforderlicheDatenlage nicht ausreicht
und eineOptimierung der Strecke auf der Basis der
gegenwärtigen Erkenntnisse noch nichtmöglich ist.
Das Vorhaben „Regulierungsbereich Iffezheim-Mainz“
soll in einer ersten Projektphase genau dieses Defizit
ausgleichen. Durch eine breit angelegte Erfassung und
Analyse vonNaturdaten soll die Basis für die spätere,
unter Umständen auch baulicheOptimierung der
Strecke geschaffenwerden. ImRahmender Datenerhe-
bung sind auchNaturversuche geplant, wie z.B. die
Herstellung eines Geschiebefangs in der Stromstrecke
zwischenKarlsruhe undMannheim.
Solche Arbeitenwerden durch dieWSVmittlerweile
unter Berücksichtigung der Auswirkungen auf die
Natur undUmwelt ganzheitlich geplant und durchge-
führt. AmOberrheinwurde beispielweise bereits im
Jahr 2011 eine Versuchsstrecke für ingenieur-biologi-
sche Bauweisen angelegt. Ab dem Jahr 2016wurde
darüber hinausmit der Planung von drei ökologischen
Pilotprojekten imRahmendes Bundesprogramms
Blaues BandDeutschland begonnen (www.blaues-
band.bund.de). Maßnahmendieser Art schaffen neue
Lebensräume für Tiere und Pflanzen. Sie tragen gleich-
zeitig zumWohlbefinden vonMenschen beimErleben
des Naturraums und daher zur Akzeptanz bei. Aber
auch imKleinen, imRahmender ständigenUnterhal-
tung, findet die Ökologie heute stets Berücksichtigung,
sodass unsere Außenbezirke amOberrhein auf diverse
verkehrlich-wasserwirtschaftliche (ökologische) Pro-
jekte zurückschauen können.
Verlandungen von Buhnenfeldern Flussbaggerung bei Speyer
Unterhaltungs- und Investitionsmaßnahmen an
Bundeswasserstraßen haben aufgrund derMehr-
fachfunktionen des Stromes stets vielfältigenAs-
pekte und bedürfen daher einer engen Zusammen-
arbeit und gutenVerständigungmit allenNutzern
und Zuständigen amRhein.Mit diesem interdiszi-
plinären Ansatz kann auchmittel- und langfristig
der Schifffahrt eine verlässliche Fahrrinne für eine
wirtschaftliche Schifffahrt bereitgestellt werden,
ohne die Belange der Region zu beeinträchtigen.
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Premiere auf dem Wasser –
erste Castortransporte auf dem Neckar
Dr. Johanna Reek, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Heidelberg
Der Ausstieg aus der Kernenergie ist in der Wasser-
straßen- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) angekom-
men. Zum ersten Mal wurden Brennelemente in Cas-
tor-Behältern auf einer Bundeswasserstraße transpor-
tiert. Die Brennelemente stammen aus dem Nassla-
ger des bereits stillgelegten Kernkraftwerks Obrig-
heim. Dieses Kraftwerk wird zurückgebaut.
Die verbrauchten Brennelemente wurden in das
Zwischenlager des Kernkraftwerks Neckarwestheim
verbracht, wo aufgrund des vorzeitigen Ausstiegs aus
der Kernenergie ausreichend Lagerkapazität vorhan-
den ist. Es handelt sich dabei um 342 Brennelemen-
te, die in 15 Castor-Behältern transportiert wurden
und künftig gelagert werden.
Das Energieunternehmen prüfte die Transportwege
Schiene, Straße und Fluss. Da weder in Obrigheim noch
in Neckarwestheim ein Bahnanschluss vorhanden ist,
und ein kombinierter Schienen-/Straßentransportmit
mehreren Umladungen erforderlich gewordenwäre,
schied der Transport per Bahn aus.
BeimTransport auf der Straßewäre die Umgehung
vieler Engstellen erforderlich gewesen,mit großen
Auswirkungen auf den Individualverkehr. Die Ent-
scheidung fiel auf die Variante Schiffstransport. Beide
Kernkraftwerke liegen amNeckar.Während inObrig-
heimbereits ein eigenerHafen vorhandenwar, wurde
inNeckarwestheim für den Transport eine Anlegestelle
errichtet.
Auf den für diesen Transport speziell ausgerüsteten
Schubleichter passen drei Castor-Behälter. Umdie
15 Behälter per Schiff zu transportieren, sind somit
mindestens fünf Transporte erforderlich. Es handelt
sich dabei umeine Strecke von ca. 50 kmbei der sechs
Schleusen imBereich derWasserstraßen- und Schiff-
fahrtsämterHeidelberg und Stuttgart (WSÄ) zu durch-
fahrenwaren.
DieWSVwurde frühzeitig in die Planungen einbezo-
gen. DieWasserstraße ist ja gerade für großvolumige
Transporte hervorragend geeignet.
Noch in Erinnerung sind jedemdieDemonstrationen
früherer Castor-Transporte vonAtomkraftgegnernmit
Gewalt-Aktionen gegenden Transport. Stand das nun
auchuns bevor?
Jedenfalls war einiges zu organisieren. DieWSVwar in
die Fachgesprächemit demEnergieunternehmen,
demTransporteur, demBundesamt für kerntechnische
Entsorgungssicherheit, demUmweltministerium, dem
Innenministeriumund der Polizei eingebunden. Die
Personalvertretung undMitarbeiterwurden über die
bevorstehenden Transporte informiert. Es wurden
Dienstanweisungen an dieMitarbeiter der Ämter und
Betriebsstellen ausgegeben, was vor undwährend der
Transporte zu beachten ist.
Die Arbeiten wurden verteilt. Der Leiter des Außen-
bezirks Bad Friedrichshall (ABz) koordinierte mit
seinen Kollegen den Einsatz der Mitarbeiter vor und
während der Transporte. Drei Schwimmgreifer, vier
Aufsichtsschiffe sowie unsere Taucher undMitarbei-
ter der ABz und Bauhöfe standen bereit, umwährend




Der Leiter des ABz Eberbachwurde zum Strahlen-
schutzbeauftragen ernannt. Er bildete sich auf diesem
Gebiet fort und führte für allewährend des Transports
in Einsatz stehenden Beschäftigten der Außenbereiche
Schulungen durch.
Sowurden sie über Sicherheitsaspekte des radioaktiven
Transports und die Grundsätze zumEigenschutz infor-
miert. ZumNachweis eventuell erhaltener Strahlendo-
sis erhielt jeder Beschäftigte Dosimeter, diewährend
des Transportes getragenwerdenmussten und an-
schließend vomHeimholtz ZentrumMünchen ausge-
wertet wurden.
ImRahmendes Sicherungskonzeptes der Polizei wurde
entschiedenwährend des Transportes die übrige
Schifffahrt zu sperren. Es sollte die jeweiligeHaltung,
in der der sich der Castor-Transport befand sowie die
vorlaufendeHaltung gesperrt werden. Aus Sicherheits-
gründenwaren die Transporttermine geheim zu hal-
ten. Die Schifffahrt wurdemehrereWochen imVoraus
mit einem schifffahrtspolizeilichenHinweis informiert,
dass für den Transport von Castoren auf demNeckar ab
sofortmit kurzfristigen temporären Sperrungen der
WasserstraßeNeckar zwischen den SchleusenGutten-
bach und Besigheim zu rechnen ist.
Die Anordnung der Schifffahrtssperre im jeweiligen
Streckenabschnitt erfolgte durch die Schleusenbe-
triebsstellen. Liegeplätzewurden den Schifffahrtstrei-
benden durch die jeweilige Schleusenbetriebsstelle
zugewiesen. Zusätzlich erfolgtenMeldungen über den
Nautischen Informationsfunk (NIF) und dieNachrich-
ten für die Binnenschifffahrt. Sobald der Transport eine
Stauhaltung durchfahren hatte konnte diese für die
Schifffahrt wieder freigegebenwerden.
Nach demersten Transport erfolgten kleinere Opti-
mierungen. Im StadtbereichHeilbronn verzweigt sich
der Neckar. Umdie Freizeitschifffahrt im Stadtbereich
durch eine Sperre nicht zu beeinträchtigenwurde bei
den folgenden Transporten dasHochwassersperrtor
gesenkt und der Verkehr in diesemBereich erlaubt.
Umdie Einschränkungen der Fahrgastunternehmen
zuminimierenwurde amMorgen der Transportemit
demUnternehmenKontakt aufgenommenumüber
die Sperre zu informieren, sodass geplante Fahrten
zeitlich und örtlich angepasst werden konnten.
Die Amtsleitung desWSAHeidelberg führte die
operative Steuerung desWSV-Einsatzes in der
Einsatzzentrale derWasserschutzpolizei in
Heilbronn (WSP) durch.
Castortransport auf dem Neckar
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Hier stand sie in Kontaktmit der Leitung der Außenbe-
zirke Eberbach, Bad Friedrichshall und Lauffen und
trafen zusammenmit derWSP operative Entscheidun-
gen. Die Pressesprecherin der GeneraldirektionWas-
serstraßen und Schifffahrt (GDWS) stand in der Einsatz-
zentrale Heilbronn für Anfragen der Presse bereit. Die
Amtsleitung desWSA Stuttgart unterstützte den Trans-
port in der Einsatzzentrale des Polizeipräsidiums in
Göppingen. Dort liefen alle Informationen zusammen,
u.a. die Bilder des Hubschraubereinsatzes.
Die Proteste der Atomkraftgegner hielten sichwäh-
rend der ersten vier Transporte in Grenzen. Abseilaktio-
nen an der Brücke in BadWimpfen sowie amHoch-
wassersperrtor inHorkheimund Schwimmer im
Neckar verzögerten die Transporte. Eineweitere Aktion
der Gegner, die sich kurz vor der Schiffspassage im
polizeilich gesperrten Bereich an einer Brücke gekettet
hatten hielt den Transport nicht auf. Das Schiff fuhr
unter denDemonstranten hindurch. Das Landesamt für
Umwelt Baden-Württemberg begleitete die Transporte
messtechnisch und stellte dieMessungen sofort online.
Insgesamtwar es doch ein erheblicher Aufwand, der
zusätzlich zu den eigentlichenAufgaben und dem
Projekt Reformder Ämterstruktur hinzukam. Eswar
aber auch eine spannendeAufgabe diewir alle zusam-
men gut gemeistert haben.
Castortransport mit Begleitschiffen




Rhein, Ems,Weser und Elbe – alles Flüsse, die die nord-
deutsche Tiefebene von SüdnachNord durchlaufen.
Noch zu Beginn des 20. Jahrhundertswar der Schiffsver-
kehr nur in dieser Richtungmöglich undblieb auf das
jeweilige Einzugsgebiet dieser Flüsse begrenzt. Erst als
die einzelnen Stromgebiete durch künstlich angelegte
Wasserstraßenmiteinander verbundenwurden,war
Schiffsverkehr auch inWest-Ost-Richtungmöglich.
Das preußische Kanalbaugesetz von 1905 legte dafür
denGrundstein.Mit demBau einer Rhein-Weser-Elbe-
Verbindung und demAusbau dermärkischenWasser-
straßen sollten die großen Industriezentren im rhei-
nisch-westfälischen Raum, imRaumBerlin und in
Sachsen undOberschlesien sowie die großen landwirt-
schaftlichen Zentren inWestfalen und östlich der Elbe
miteinander verbundenwerden. So entstand in den




derDortmund-Ems-Kanal. Alsweitere – zunächst noch–
isolierte Süd-Nord-Wasserstraßenachse verbindet er seit
1899dasRuhrgebietmit derNordsee imBereichder
Emsmündung. Erwar vonAnfanganTeil einesGesamt-
plans, der sowohldieWeiterführungderWasserstraßen
zumRheinals auchdieVerbindungzur Elbe vorsah.
Im südlichen Bereich schließen sich demzufolge der
Rhein-Herne-Kanal (1914) und derWesel-Datteln-
Kanal (1931) an, die die Verbindung zumRhein herstel-
len, sowie der nachOsten ausgreifendeDatteln-Hamm-
Kanal (1914).
Immittleren Bereich zweigt derMittellandkanal ab,
der denWeg zurWeser (1916) und Elbe (1938) und
darüber hinaus nach Berlin, zur Oder und zu den osteu-
ropäischenWasserstraßen eröffnet.
Im küstennahen Bereich verbindet der Küstenkanal
(1935) die Nordstrecke des Dortmund-Ems-Kanalsmit
der Hunte, über die dieWeser unterhalb von Bremen
erreichtwird.
Der Elbe – Seitenkanal (1976) ist die jüngsteWasser-
straße in diesemNetz. Er eröffnet dem SeehafenHam-
burg einen vollwertigenWasserweg in dasmittel- und
westdeutscheHinterland, in demer in Verbindungmit
demMittellandkanal die von derWasserführung ab-
hängige Elbe unterhalbMagdeburgs umgeht.
Wechselwirkungen in der Wasserstraßen-Infra-
struktur
Wasserstraßen können nicht isoliert betrachtet wer-
den.Wirtschaftliche Entwicklungen, technischer
Fortschritt, geopolitische Verhältnisse, aber auch sich
änderndeWertvorstellungen, alles Faktoren, die sich
auf dieWasserstraßen-Infrastruktur auswirken.
DasnordwestdeutscheWasserstraßennetz ist exempla-
risch fürdie verkehrlicheundbauliche Fortentwicklung
derWasserstraßen inDeutschlandundzeigt,wie sich
diese Faktorenauf ihre Entwicklungausgewirkt haben.
• Wirtschaftliche Entwicklungenund technischer
Fortschritt
FlorierendeWirtschaftsstandorte suchen nach kosten-
günstigen Transportmöglichkeiten für ihreMassengü-
ter und finden sie in leistungsfähigenWasserstraßen.
Die Verkehrswirtschaft setzt auf immer größere Schiffs-
einheiten, umProduktivitätszuwächse zu erzielen, die
in Formniedrigerer Frachten das Transportkostenni-
veau aller Verkehrsträger absenken sollen.
Im Zuge des technischen Fortschritts kann die Schiff-
fahrt größere und schnellere Fahrzeuge einsetzen.
Früher drückte sich Verkehrswachstumvor allem in
steigenden Schiffszahlen aus. Heute sind es vornehm-
lich die Ladungsmengen pro Schiff, die stetigwachsen.
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Daraus resultiert ein kontinuierlicher Ausbau der
Wasserstraßen. Die Abmessungen der Kanalquer-
schnitte und der Bauwerkemüssen dem Schiffsverkehr
angepasst werden und dies nicht nur auf einer Strecke,




nachdemzweitenWeltkrieg setzt demvormals ange-
strebtenWest-Ost-VerbundderWasserstraßenvorerst
einEnde.Wie vordemKanalbaudominiert die Süd-
Nord-OrientierungderHauptverkehrsachsen.
ImZuge der Liberalisierung des europäischen Bin-
nenmarktes findet eine Verlagerung nachWesten
statt. Der Rheinwird zur verkehrlichen Integrations-
achseWesteuropas. Erstmit der Deutschen Einheit
und der EU-Osterweiterung dreht sich die Verkehrs-
achsewieder vonNord-Süd aufWest-Ost.
Dies schlägt sich in denVerkehrsprojektenDeutsche
Einheit (VDE) nieder. Der Ausbau desMittellandka-
nals bisMagdeburg, aber auch der Südstrecke des










Der Bergbau und die Stahlindustriewaren einst
treibende Kraft beimKanalbau imRuhrgebiet. Sie
suchten nach günstigen Transportmöglichkeiten für
ihreMassengüter undwollten gegenüber den Indus-
triestandorten amRhein nicht zurückstehen.
Heute haben sich die Schwerpunkte zugunsten
chemischer Industrie, Kraftwerken, Raffinerien, …
verschoben. Aber auch derenGüterwerden auf dem
Binnenschiff importiert und exportiert. So zählen die
Ruhrgebietskanäle zu den verkehrsreichsten deut-
schenWasserstraßen. Rhein-Herne-Kanal undWe-
sel-Datteln-Kanal sind bedeutende Transportachsen
vom, zumunddurch das Ruhrgebiet. Neben dem
hohenDurchgangsverkehr findet an denKanalhäfen
imRuhrgebietmit über 20Mio. Gütertonnen ein
bedeutender Umschlag statt.
Mit demHafenDortmund stellt das Ruhrgebiet den
größten europäischen Kanalhafen, dermit einem
neuenContainerterminal weiterhin auf Erfolgskurs
bleibt.
• DieWeser, derMittellandkanal undder Elbe-Sei-
tenkanal
Auf einer Gesamtlänge von 452 km ist dieWeser als
Binnenwasserstraße schiffbar. Siewird unterteilt in
Oberweser (vonHann.Münden bisMinden) und
Mittelweser (bis Bremen.) Ab Bremenwird der Strom
zur Seeschifffahrtsstraße. Auf derMittelweser fahren
vor allemTrockengüter- und Tankschiffe, aber zu-
nehmend auch Containerschiffe. Sie nutzen die
Wasserstraße, um von den Seehäfen der Unterweser
über denMittellandkanal zu den Binnenhäfen zu
gelangen.
Über den Elbe-Seiten-Kanal und die Oststrecke des
Mittellandkanals werden vonHamburg aus die
Häfen in Braunschweig undHaldensleben, aber auch
die großenMineralöllagerstätten imMagdeburger
Hafen erreicht.
BeideWasserstraßen sind somit bedeutend für die
Hinterlandanbindung der deutschen Seehäfen. Der
ausgebauteMittellandkanal als neue, alteWest-Ost-
Magistralemacht diese Verkehre erstmöglich und
zeigt seit Jahren ein konstantes Verkehrsaufkommen
von über 20Mio. Gütertonnen.
Schleuse Geesen Schleuse Duisburg-Meiderich
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Freie Bahn für Fische an der
Staustufe Dörverden
Nadine Conring und Katharina Görz, Wasserstraßen-Neubauamt Helmstedt
Im Jahr 2012 wurde, infolge der Anpassung des Was-
serhaushaltsgesetzes an die Vorgaben der Richtlinie
der Europäischen Wasserrahmenrichtlinie, ein bun-
desweites Priorisierungskonzept „Erhaltung und
Wiederherstellung der ökologischen Durchgängigkeit
der Bundeswasserstraßen“ eingeführt, das vom Bun-
desministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung, heute Bundesministerium für Verkehr und digi-
tale Infrastruktur (BMVI), gemeinsam mit der Wasser-
straßen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV), der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) und
der Bundesanstalt für Gewässerkunde (BAG) aufge-
stellt wurde. In diesem Konzept wurde die an der
Weser befindliche Staustufe Dörverden, deren fisch-
ökologische Durchgängigkeit als stark beeinträchtigt
gilt, als Pilotstandort für die Errichtung einer Fisch-
aufstiegsanlage ausgewählt. In enger Zusammen-
arbeit mit den beiden wissenschaftlichen Bundesan-
stalten sollen an dieser Anlage verschiedene For-
schungsthemen zur ökologischen Durchgängigkeit an
Bundeswasserstraßen untersucht werden.
Die Staustufe Dörverden der BundeswasserstraßeWe-
ser ist unmittelbarwestlich der niedersächsischen
Ortschaft Dörverden gelegen. Sie ist Teil einer sieben-
teiligen Staustufenkette an derMittelweser und befin-
det sich auf HöheWeser-km308,832 (siehe Abbildung).
Die Staustufe selbst besteht aus einemdreifeldrigen
Wehr am linkenUfer (in Fließrichtung), einer nicht
mehr in Betrieb befindlichen Prahmschleuse (Boots-
schleuse) ungefähr in Flussmitte und einerWasser-
kraftanlage am rechtenUfer. Der am linkenUfer vor-
handene Tümpelpass aus dem Jahre 1934 kann
aufgrund der fehlendenAnbindung an dieHauptströ-
mung von den Fischarten der Referenzartengemein-
schaft nur schwer aufgefundenwerden. Somit stellt die
Staustufe Dörverden für die ökologischeDurchgängig-
keit ein erhebliches Hindernis dar. Daher ist der Bau
einer Fischaufstieganlage neben derWasserkraftanla-
ge geplant. DieMittelweser ist an der Staustufe Dörver-
den der Brachsenregion (auchMetapotamal genannt)
zuzuordnen. Siebenteilige Staustufenkette der Mittelweser
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Daraufwird die hydraulische Bemessung (insbesonde-
re die Fließgeschwindigkeit) der neuen Fischaufstiegs-
anlage ausgelegt. Für die geometrischeDimensionie-
rung der Anlage (z.B. Beckengrößen oder Breite von
Durchlässen) sind die Bemessungsfischarten Brachse,
Hecht, Lachs, Quappe undMeerforelle zu berücksichti-
gen.
Die zu errichtende Fischaufstiegsanlage soll in Form
eines Schlitzpasses innerhalb der am Standort vorhan-
denen Prahmschleuse realisiert werden. Umdie zur
Überwindung des Höhenunterschieds von 4,30m
notwendigen 42 Becken integrieren zu können, ist es
erforderlich die Prahmschleuse ins Ober- und Unter-
wasser zu verlängern. Über ein großes Einstiegsbe-
cken (E1) im verlängerten Unterhaupt der Prahmsch-
leuse können Fische undwirbellose Lebewesen in den
Schlitzpass gelangen und entgegen der Fließrichtung
in das Oberwasser aufsteigen. Ein zusätzlicher landsei-
tiger Einstieg (E2) ist am kraftwerksseitigen Ufer vor-
gesehen und in einen sogenannten Ufereinstiegsblock
integriert. Dieser ist ebenfalls als Schlitzpass, beste-
hend aus sechs Becken, konstruiert und über einen als
Trog ausgebildeten Verbindungskanal (Sammelgale-
rie) mit der Fischaufstiegsanlage in der Prahmschleuse
verbunden. Somit wird es auch den nahe amUfer
wandernden Fischen ermöglicht, einen Einstieg in die
Fischaufstiegsanlage zu finden. Die Sammelgalerie
wird vor dem Turbinenauslauf des Kraftwerkes ent-
lang geführt undweist für schwimmstarke Großsal-
moniden, wie Lachs undMeerforelle, zwei weitere
Einstiegsmöglichkeiten (E3 und E4) auf. Die Realisie-
rung der Sammelgalerie erfordert eine Verlängerung
der bestehenden Turbinenpfeiler umdie entsprechen-
den Auflager für diese zu schaffen, ohne dabei den
Abflussquerschnitt an den Turbinenausläufen zu
beschränken.
Die teils erheblichenUnterwasserstandsschwankun-
gen am Standort Dörverden beeinflussen dieHydraulik
der Anlage. HoheUnterwasserstände führen zu regel-
mäßigemEinstau der unteren Becken. Umauch in
diesem Fall die für eine gute Passierbarkeit erforderli-
cheMindestgeschwindigkeit in allen Becken der Anla-
ge erzeugen zu können, ist die gezielte Zugabe zusätz-
lichenWassers über eineDotationsleitung in drei
Becken der Fischaufstiegsanlage in der Prahmschleuse
vorgesehen. Diese verläuft vomAusstieg der Fischauf-
stiegsanlage (Oberwasser) entlang derwehrseitigen
Schleusenwand über die dortigen Becken hinweg.
Schematische Darstellung der Fischaufstiegsanlage Dörverden
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Zur Sicherstellung der Auffindbarkeit des Fischaufstie-
gesmuss außerdemeine ausreichende Leitströmung
imUnterwasser der Anlage erzeugtwerden, indemder
Betriebsdurchfluss an den Einstiegen bei hohenUnter-
wasserständen erhöhtwird. Dies geschieht über zusätz-
licheDotationen in die Einstiegsbecken E1 und E2
sowie in die Sammelgalerie für die Einstiege E3 und E4.
Die hierfür notwendigen Zuleitungen (DN800 bis
DN 1500)mit zugehöriger elektrischerMess-, Steue-
rungs- und Regeltechnik (EMSR-Technik) verlaufen
durch den Kellerbereich der Prahmschleuse unterhalb
des Schlitzpasses bis zu dem jeweiligen Zugabeort.
Als Pilotstandort sind durch diewissenschaftlichen
Bundesanstalten nach Beendigung der Baumaßnahme
umfangreiche Forschungsprojekte zur Auffindbarkeit
und Passierbarkeit von Fischaufstiegsanlagen (Unter-
suchungen zur Lage und Position der Einstiege, Unter-
suchungen zuDotationswassermengen, etc.) geplant.
Die Standortwahl und die Konzeption des Untersu-
chungsprogrammes sichern dabei einemöglichst gute
Übertragbarkeit der Erkenntnisgewinne zur Optimie-
rung vonMaßnahmenumsetzungen (Minimierung von
Planungs-, Funktions- und Kostenrisiken) an anderen
Standorten.
Die Untersuchungen betrachten u.a. die Auswirkun-
gen bestimmter Bau- und Betriebsweisen von Fischauf-
stiegshilfen auf die deren Funktionalität. Die Planung
der Pilotanlage stellt eine besondereHerausforderung
dar, da diese trotz der vorherrschenden komplexen
und vielschichtigen Randbedingungen neben den
baulichen und hydraulischen auch allewichtigen
fischökologischen Anforderungen erfüllenmuss. Zu
den Restriktionen zählen inDörverden beispielsweise
die große Gewässerbreite, sehr beengte räumliche
Verhältnisse amBestandsbauwerk und amUfer sowie
die teils erheblicheUnterwasserschwankungen.
DasWasserstraßen-NeubauamtHelmstedt (WNA)
ist als Träger des Vorhabens für Planung und Bau
der Fischaufstiegsanlage am Standort Dörverden
verantwortlich. Gemeinsammit den beauftragten
Ingenieurbüros (Arbeitsgemeinschaft), denwissen-
schaftlichen Bundesanstalten, demWasserstraßen-
und Schifffahrtsamt Verden (WSA) sowie dem
Kraftwerkbetreiber Statkraft GmbHwird eine
Lösung zur Verbesserung der ökologischenDurch-
gängigkeit erarbeitet. Ziel ist es dabei,möglichst
vielen heimischen Fischarten die lebensnotwendi-
genWanderungen zwischen deren Laich-, Nah-
rungs- undWinterhabitaten zu ermöglichen.
Durch die Vernetzung der Lebensräume soll die
Populationsentwicklung einheimischer Fischarten
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Bauen im Ballungsraum – komplexe Bedingungen
beim Ausbau des Rhein-Herne-Kanals
Johannes Paß, Wasserstraßen-Neubauamt Datteln
Der Rhein-Herne-Kanal (RHK) verbindet den Rhein mit
dem Dortmund-Ems-Kanal (DEK). Er ist somit Teil des
westdeutschen Kanalnetzes und erstreckt sich dabei
mit einer Länge von gut 45 km quer durch den größ-
ten Ballungsraum Deutschlands, das Ruhrgebiet.
Dabei hat der RHK seine besondere Bedeutung in der
Erschließung des in seinem Einzugsbereich liegenden
Industriegebietes, welches sich durch eine hohe
Dichte von öffentlichen Häfen und Werkshäfen mit
dementsprechend starkem Ziel- und Quellverkehr
auszeichnet. Zwei Drittel der auf ihm beförderten
Gütermenge ist diesem Verkehr zuzurechnen. Insge-
samt wurden auf dem RHK im Jahr 2016 mit 18000
Schiffsbewegungen etwa 14,5 Mio. Gütertonnen
bewegt.
Nachdemder Streckenausbau des RHK vonDuisburg
bis Gelsenkirchen bereits abgeschlossen ist, werden die
verbleibenden etwa 15 Kanal-Km vonGelsenkirchen
bisWaltrop, aufgeteilt in fünf Baulose, in den kom-
menden zehn Jahren durch dieWasserstraßen- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV)weiter ge-
plant und ausgebautwerden. Ziel dabei ist es, den
Schifffahrtskanal für den Begegnungsverkehr von
Schubverbänden bis 185mLänge undGroß-Motor-Gü-
terschiffen bis 135mLänge durchgehend sicher be-
fahrbar zumachen. Zu diesemZweckwird der Schiff-
fahrtskanal verbreitert und auf vierMeterWassertiefe
vertieft, die Brückenwerden auf eineDurchfahrtshöhe
von 5,25mangehoben, umdamit auch den zweilagi-
gen Containerverkehr zu ermöglichen. Dort, wo erfor-
derlichwerden Liegestellen für die Schifffahrt gebaut
und an das bestehende Straßennetz angeschlossen, um
hiermit eine Versorgung der Schifffahrtstreibenden zu
ermöglichen.
Der Ausbau der Kanalstrecke imRuhrgebiet stellt
Planer undAusführende vor zahlreiche besonders
komplexeHerausforderungen.
Der sehr große Flächendruck ist eine Eigenart der
Region, wie beispielhaft das Ausbaulos fünf in Gelsen-
kirchen durch die dichte bis an denKanal heranrei-
chende Bebauung durch Industrie undGewerbe zeigt.
Ferner fügt sich der Schifffahrtskanal eng in die umlie-
gende Infrastruktur der anderenVerkehrsträger Straße
und Schiene ein. In direkter Nachbarschaft zumKanal
liegt der Flusslauf der Emscher. Diese engen Platzver-
hältnissemachen die Planung der Trassierung des zu
verbreiterndenKanals hoch anspruchsvoll. Hier gilt es
immerwieder begründet abzuwägen zwischen der
Minimierung des Eingriffs in die umliegendenGrund-
stücke einerseits und denVorgaben derWasserrah-
menrichtlinie, welche ein Verschlechterungsverbot für
denWasserkörper des Kanals vorschreibt, andererseits.
So ist zwar der Ausbau der Ufer als Böschungsufer
gerade aus naturschutzfachlicher Sicht der Ufergestal-
tungmit Spundwänden vorzuziehen. Allerdings verur-
sacht diese Formdes Kanalausbaus einen um30%
höheren Flächeneingriff als die Ufergestaltungmittels
Spundwänden.
Wurde beimAusbau des DEK in den vergangenen
Jahrzehnten noch das Konzept der ausbaunahenAbla-
gerung der anfallenden Bodenmassen verfolgt, sowird
dieses beimAusbau des RHKnur noch in sehr viel ge-
ringeremUmfang bzw. nichtmehr umgesetzt werden
können, da die dazu notwendigen Freiflächen im
Ruhrgebiet ebenfalls auf Grund des hohen Flächen-
drucks nicht zur Verfügung stehen. Dementsprechend
müssen neueVerwertungskonzepte für die nicht un-
erheblichen anfallenden Bodenmassen gefunden
werden. Dabeimuss die Kontamination des Bodensmit
Altlasten besonders imNahbereich zumKanal berück-
sichtigt werden. Diese Kontamination ist ein Relikt aus
der Zeit des Ruhrgebiets als Standort der Schwerindust-
rie und des Bergbaus. Vielfach reichte diese Industrie
bis an das Kanalufer heran, sodass entsprechende
Altlasten insbesondere imAusbaubereich vorhanden
sind.
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Die Problematik der Altlasten korrespondiert sehr eng
mit der jeweiligenGrundwassersituation. Durch die
Vorgaben der zuständigen Behörden derWasserwirt-
schaft wird schon imZuge der Planungsprozesse deut-
lich, dass weder ein Anstieg noch eine Absenkung des
Grundwasserspiegels durch denKanalausbau toleriert
werden kann. Ein Anstieg könnte Altlastenmobilisie-
ren, welche sich zurzeit gerade noch oberhalb des
Grundwasserspiegels befinden. Eine Absenkung könn-
te Einfluss auf Fundamente der nahe amKanal liegen-
den industriellen und gewerblichen Bebauung neh-
men. Diese Zusammenhängemachen eine umfassende
Grundwassermodellierung undGrundwasserüberwa-
chungnotwendig.
Verkompliziert wird die Situation darüber hinaus
durch dieHinterlassenschaften des letzten Krieges.
Bombenblindgänger imBoden sind eine nicht zu un-
terschätzendeGefahr. Deren Aufklärung gestaltet sich
als hochgradig aufwändig. Sämtliche Ausbaulose des
Kanalsmüssen durch Luftbildauswertungen auf Bom-
benblindgänger überprüft werden. Ergeben sich dar-
aus Verdachtspunkte, sind diese durchMessverfahren
oder aufklärende Bodeneingriffe zu überprüfen.
Um für die genanntenHerausforderungen individuelle
Lösungen zu finden, arbeitet dieWSVmit den zustän-
digen Kommunenund Landesbehörden sowie den
Bundesoberbehörden, der Bundesanstalt fürWasser-
bau (BAW) und der Bundeanstalt für Gewässerkunde
(BAG) schon seit Beginn der Planungsphase sehr eng
zusammen. Denn eine erfolgreicheUmsetzung der
Maßnahmen liegt hierweniger in derHandhabung der
Bautechnik als vielmehr in der komplexen zielgerichte-
ten Steuerung der Planungsprozesse undGenehmi-
gungsverfahren.
Flächendruck im Rhein-Herne-Kanal Ausbaulos fünf in Herne
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Blick in die Planungen – Stichkanal nach Salzgitter
ausbauen
Marc Oppermann, Wasserstraßen-Neubauamt Helmstedt
Der ca. 18 km lange Stichkanal nach Salzgitter (SKS)
zweigtwestlich von Braunschweig in der Nähe der
OrtschaftWendeburg vomMittellandkanal ab und
verbindet diesenmit demWerkshafen der Salzgitter
AGund demHafen Beddingen
Die Bundeswasserstraße überwindet einenHöhen-
unterschied von 18,30mdurch die beiden Schleusen
Wedtlenstedt undÜfingen undwurde zwischen den
Jahren 1938 und 1940 gebaut. Ursprünglichwar der
SKS für die Schleppschifffahrtmit 1000 t Kähnen konzi-
piert. Mit demProjekt „Ausbau des Stichkanals nach
Salzgitter“ soll der Kanal fürmoderne Binnenschiffe
mit einer Länge von bis zu 135mund Schubverbände
mit einer Länge von bis zu 185mausgebautwerden.
Das Projektwurdemit Gesamtkosten von ca. 100Mio. €
veranschlagt und ist als „vordringlicher Bedarf“ im
Bundesverkehrswegeplan 2030 enthalten.
Das vomWasserstraßen-NeubauamtHelmstedt (WNA)
betreute Projekt umfasst die Vertiefung undVerbreite-
rung von ca. 11 kmKanalstrecke und der Schleusenvor-
häfen, den Ersatzneubau von drei Dükern und einer
Brücke, die Anhebung einer zweiten Brücke, dieMo-
dernisierung von Start- undWartestellen sowie Liege-
stellen und der Schaffung einerWendestelle für die
Schifffahrt.
Nach der Fertigstellung können auf dem Stichkanal
nach Salzgitter die gleichenmodernen Binnenschiffe
wie auf demMittellandkanal fahren. Die Transporte
von und zu demWerkshafen der Salzgitter AGund
demHafen Beddingenwerden dadurch deutlichwirt-
schaftlicher, sodass eine positive Verkehrsentwicklung
auf demKanal und höhere Umschlagzahlen in den
beidenHäfen zu erwarten sind.
Eine besondereHerausforderung derMaßnahme ist,
dass es sich beim SKS umeinen einschiffigen Kanal
handelt, d.h. eine Begegnung von zwei Schiffen ist
nichtmöglich. BeimAusbau der Kanalstrecke kann
nicht gleichzeitig Schifffahrt auf dem Stichkanal statt-
finden, sodassman sichmit der Binnenschifffahrt und
denHafenbetreibern bereits imVorfeld darauf verstän-
digt hat, tagsüber zu bauen undnachts und am
Wochenende die Schifffahrt zuzulassen. Die Kanal-
strecke ist zumTeilmit einer Tonschicht gedichtet, um
ein Auslaufen des Kanals zu verhindern. Dies geschieht
überall dort, wo der Kanalwasserspiegel höher liegt als
das ihn umgebeneGrundwasser.
Das bisherige sogenannteMuldenprofil wird durch ein
Trapezprofil ersetzt, das den aktuellen Richtlinien
entspricht. Bei dieser Bauweisewerden die Kanalufer in
geböschter Bauweisemit Schüttsteinenhergestellt und
Übersichtsskizze des Stichkanals nach Salzgitter
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es kann auf den Einbau von Spundwänden aus Stahlmit
wenigenAusnahmen verzichtetwerden. Der Kanal
wird umca. 0,5mauf eineWassertiefe von 4mvertieft
und dieWasserspiegelbreite auf 36,90merweitert.Mit
demKanalausbauwerden auch beidseitig die parallel
verlaufenden Betriebswege erneuert. ZumErhalt einer
besonders schützenswerten Baumreihewird jedoch auf
einemca. 1,7 km langen Teilstück auf dieWiederher-
stellung des östlichen Betriebswegs verzichtet.
Als Teil der Ausbaumaßnahmewird südlich desHafens
Beddingen amöstlichen Kanalufer eine insgesamt
480m lange Liegestelle für die Schifffahrt hergestellt.
Unmittelbar vor der Einfahrt in denHafen Salzgitter
wird außerdemeineWendestelle neu gebaut, in der
die Schifffahrt in Zukunft problemlos nach demVerla-
den imHafen Salzgitter wenden kann, um zurück
RichtungMittellandkanal zu fahren.
Der Ausbau des SKS beinhaltet auch denAusbau der
Vorhäfen der SchleusenWedtlenstedt undÜfingen.
Die beiden Schleusen sind näherungsweise baugleich
mit jeweils zwei Schleusenkammern und liegen ca.
6,5 km voneinander entfernt. Ihre Vorhäfenwurden
ursprünglich ebenfalls imMuldenprofil hergestellt
undwerden nun für diemoderne Binnenschifffahrt
angepasst. Die Vorhäfenwerden auf 4mWassertiefe
ausgebaut, die Böschungenwerdenmit Schüttsteinen
gesichert und eswerden dieWarte- und Startplätze für
die Schifffahrt erneuert. ImunterenVorhafen der
Schleuse Üfingen ist außerdemals Ausgleichs- und
Ersatzmaßnahmedie Entwicklung einer Flachwasser-
zone geplant. Der Neubau der Schleusenbauwerke
wird derzeit vomNeubauamt für denAusbau desMit-
tellandkanals inHannover (NBA) vorbereitet.
An insgesamt drei Dükern, die jeweils kleinere Gewäs-
ser unter dem SKS hindurchführen, ist aufgrund der
geplantenVertiefung des Kanals der Abstand zur Ka-
nalsohle nichtmehr ausreichend, sodass diese neu
gebautwerdenmüssen. Hierfürwird zuerst der neue
Düker gebaut, umanschließend den altenDükermit
demKanalausbau zurückzubauen.
An zwei Brücken ist die erforderlicheDurchfahrtshöhe
von 5,25m, die die zweilagige Containerschifffahrt
benötigt, nicht gegeben. Dementsprechendmuss eine
Fußgängerbrücke umca. 80 cmangehobenwerden
und eine Landesstraßenbrücke neugebautwerden.
Voraussichtlich bis Anfang 2018wird das Planfeststel-
lungsverfahren durchgeführt, das erforderlich ist, um
das Baurecht zu erlangen. DieMaßnahme soll Ende des
Jahres 2018 beginnen und die Bauzeit istmit ca. sieben
Jahren veranschlagt.
Querprofil in der Kanalstrecke
Unterer Vorhafen der Schleuse Üfingen
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Anspruchsvolles Bauen in Hamm –
der Ersatz des Ahsefluss-Dükers
Sören Thielecke und Stefan Leuer, Wasserstraßen-Neubauamt Datteln
Der Fluss Ahse entspringt in der Gemeinde Bad Sas-
sendorf und fließt innerhalb seines ca. 440 km² gro-
ßen Einzugsgebiets auf einer Länge von rund 50 km
durch Lippetal, Welver und Hamm. Nachdem die
Stadt Hamm in den Jahren 1890 und 1909 von einem
Lippehochwasser nicht gekannten Ausmaßes heim-
gesucht wurde, bei dem große Teile der Stadt über-
flutet wurden, entschied die zuständige Kanalbau-
direktion im Jahr 1910 die Lippe zu verlegen, hoch-
wassersicher einzudämmen und den Lippe-Seiten-
kanal (heute: Datteln-Hamm-Kanal) parallel zum Lippe-
verlauf zu bauen. Diese großräumige Umverlegung
der Lippe im Bereich der Stadt Hamm erforderte eine
Neugestaltung der Einleitung der Ahse in die Lippe.
Im Bereich des Kurparks der Stadt Hamm wird die
Ahse seitdem verrohrt in einem Düker unter dem
Datteln-Hamm-Kanal hindurch geführt und mündet
schließlich direkt am Auslaufbauwerk des Dükers in
die Lippe. Der ursprüngliche Düker wurde in den
Jahren 1912/13 mit einer Länge von 60 m bestehend
aus drei Teilquerschnitten in Stahlbetonbauweise
hergestellt.
AndiesemBauwerk traten im Jahr 1976 aufgrund des
untertägigen Kohleabbaus erhebliche Senkungen von
bis zu 1,60mauf, die zu Bauwerksschäden und infolge
dessen zu einer baulichenAnpassung der Ein- und
Auslaufbauwerke führten. Das vorhandene Bauwerk ist
nicht absperrbar und eine Inspektion bzw. Trockenle-
gung aufgrund zwischenzeitlich eingetretener Ein-
sturzgefahr unmöglich. Das hohe Bauwerksalter und
der schlechte bauliche Zustand des Ahsefluss-Dükers
lassen ein Versagen des Bauwerks befürchten. Auf-
grund dessen ist somit die Herstellung eines neuen
Bauwerks erforderlich, umden schadlosenWasserab-
fluss der Ahse, insbesondere bei Hochwasser, gewähr-
leisten zu können.
Das Auslaufbauwerk des Ahsefluss-Dükers befindet
sich auf demnördlichen Kanalufer imHochwasser-
schutzdammder Lippe in unmittelbarer Nähe zum
FFH-Gebiet Lippeaue – einembesonderen Schutzgebiet
gemäß der Fauna-Flora-Habitatrichtlinie,mit der
Tierarten und deren Lebensraumtypen unter besonde-
ren Schutz gestellt werden. Auf dem Südufer des
Datteln-Hamm-Kanals grenzt das Baufeld der Düker-
baumaßnahmedirekt an denKurparkHammsowie an
ein Sportzentrum. In diesem Spannungsfeld der beeng-
ten örtlichen Lage inmitten der Stadt Hammsowie den
Besonderheiten der starkwasserspiegelschwankenden
Flüsse Lippe undAhse sowie der HaltungHammdes
Datteln-Hamm-Kanals werden an die Umsetzung der
Baumaßnahmebesondere logistische und planerische
Ansprüche gestellt.
Die Neubaumaßnahmewird in den Jahren 2016 bis
2019 realisiert. Um Beschädigungen des bestehenden
Bauwerks durch Erschütterungen beimNeubau zu
vermeiden,muss ein ausreichender Abstand zwischen
altem und neuemBauwerk eingehaltenwerden. Der
neue Düker besteht aus fünf ca. 96m langen Einzel-
rohren aus Stahl. Der Durchmesser jedes Rohres be-
trägt 3,60m. Damit wird der Abfluss eines 1000-jähri-
gen Hochwassers von ca. 120000 l pro Sekunde
sichergestellt.Originalfoto vom Bau des Ahsefluss-Dükers 1912/13
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Die Rohrewerden in offener Bauweise, das heißt in
einer großen Baugrube unterWasser imDatteln-
Hamm-Kanal verlegt.
Nach der technischen Planung erfolgten die Vorberei-
tung des Baufeldes und umfangreicheMaßnahmen zur
Sicherstellung der Kampfmittelfreiheit. Der Kampfmit-
telbeseitigungsdienst der BezirksregierungArnsberg
überprüftemehrere Verdachtspunkte imBaufeld,
wobei jedoch keine Kampfmittel angetroffenwurden.
ImHerbst 2016 begann die Fertigung der Dükerrohre,
die in Teilstücken von bis zu 20mLänge im Frühjahr
2017mit Lkw-Transporten vomRohrhersteller in Sach-
sen-Anhalt zur Baustelle nachHammgeliefert wurden.
Vor Ort wurden die Teilstücke zu fünf Rohrsträngen
verschweißt.
Im Februar 2018 sollen die Dükerrohremit einem
Gewicht von jeweils knapp 300 t eingebautwerden.
Dies erfolgt untermehrtägiger Vollsperrung derWas-
serstraße durch den Einsatz von zwei großen Raupen-
gittermastkranen. Die Kräne heben die an ihren Enden
verschlossenen Rohre einzeln in den Kanal. Danach
werden die Rohre schwimmend zur Einbaustelle ver-
bracht, dort in ihre endgültige Position verholt und
kontrolliert in vorgefertigte, die Baugrube begrenzen-
de sogenannte Brillenwände abgesenkt. Die gesamte
mittels Spundwänden hergestellte Baugrube teilt sich
in drei Bereiche, die Baugrube für das Auslaufbauwerk
an der Lippe, die Unterwasserbaugrube imDatteln-
Hamm-Kanalmit einer Baugrubensohle von ca. 13m
unterhalb des Kanalwasserspiegels und die Baugrube
für das Einlaufbauwerk. Getrennt sind die Bereiche
durch die Brillenwände, welche von denDükerrohren
durchdrungenwerden. Nach demEinschwimmender
Dükerrohre kann die Unterwasserbaugrube bereits
wieder verfüllt werden. Die Bautätigkeiten finden
dann ihren Abschluss in derHerstellung der Ein- und
Auslaufbauwerke und demdichten Anschluss bzw. der
Einbindung der Dükerrohre in diese Betonbauwerke.
Der unvermeidbar bleibende Eingriff in denNatur-
haushalt und das Landschaftsbildwird auf das notwen-
digeMaß begrenzt, umNatur undUmwelt zu schonen.
NachAbschluss der Baumaßnahmewird der Eingriff
durch umfangreicheNeupflanzungen imnäheren
Bauumfeld ausgeglichen. Die kanalbegleitende Baum-
alleewirdwiederhergestellt, Schnitt- und Strauch-
hecken sowie Landschaftsrasen neu angelegt. Die
Entwicklung von uferbegleitenden Saum- bzw. Hoch-
staudenfluren und Röhrichten bietet vielen Tieren und
Pflanzen geeignete Lebensräume. Die ökologische
Qualität desMündungsbereiches der Ahsewird so
durch denDükerneubau aufgewertet, der Lebensraum
für Fische undKleinorganismen in Lippe undAhse
durch einen naturnahenGewässerausbau verbessert.
Damitwird die durch denDüker anlagenbedingt ver-
ursachte Trennwirkung infolge des Neubaus deutlich
verringert und dieHochwassersicherheit der Stadt
Hammweiterhin gewährleistet.
Baustellenfoto November 2017; vorne der bestehende Düker, links die vorgefertigten Rohre des neuen Dükers, rechts die Lippe
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Großmotorgüterschiffe voraus – Weserschleuse
Minden für den Schiffsverkehr freigegeben
Joachim Saathoff, Neubauamt für den Ausbau des Mittellandkanals Hannover
„Freie Fahrt von Bremen bis Basel“
sagte der Präsident der GeneraldirektionWasser-
straßen und Schifffahrt (GDWS), Herr Prof. Dr.-Ing.
Hans-HeinrichWitte, in seiner Begrüßung anlässlich
der Verkehrsfreigabe der neuenWeserschleuse
Minden.
Seit dem18. August 2017 können nun auchGroßmo-
torgüterschiffe von Bremenüber dieWeser zumMittel-
landkanal undweiter ins deutsche und europäische
Wasserstraßennetz fahren. Nach siebenjähriger Bau-
zeit ist eines der zurzeit größten Schleusenprojekte im
Bereich der Binnenwasserstraßen abgeschlossenwor-
den. Der Parlamentarische Staatssekretär beimBundes-
minister für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI),
Enak Ferlemann, und zahlreiche Vertreter aus Politik,
Verwaltung,Wirtschaft und Schifffahrtsverbänden
sowie die Bevölkerung feierten dieses Ereignismit
einemFestakt.
Veranlassung für den Neubau
AmWasserstraßenkreuzMindenwird derMittelland-
kanal über die ca. 13m tiefer gelegeneWeser geführt.
Zwei Verbindungskanälemit Schleusen ermöglichen
der Schifffahrt denWechsel zwischen den beiden
Wasserstraßen.ModerneGroßmotorgüterschiffe ha-
ben eine Länge von 110mund eine Breite von 11,45m.
Da die bestehenden Schleusen amWasserstraßenkreuz
einemaximale Schleusenkammerlänge von 85m
haben, war derenNutzung für diese Schiffe bisher
nichtmöglich.
DieWasserstraßen- und Schifffahrtverwaltung (WSV)
entschied daher, neben der bestehenden 100 Jahre
alten Schachtschleuse einenNeubau zu errichten.
Mit dieserMaßnahmewird einewesentliche Verbesse-
rung der Leistungsfähigkeit derWasserstraßeninfra-
struktur erzielt.
Das erste Großmotorgüterschiff verlässt die Schleuse
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Insbesondere für die Bremer Seehäfen ist durch diese
Entscheidung eine verbesserte Hinterlandanbindung
über dieWeser und denMittellandkanal zu denWirt-
schaftsregionen an Rhein und Elbe gegeben.Mit den
Planungen für die neue Schleusewurde im Jahr 2004
begonnen.
Konstruktion der neuen Schleuse
Die neueWeserschleuse hat eine Schleusenkammer-
länge von 139m, eine Breite von 12,50mund eine
Mindestwassertiefe für einfahrende Schiffe, die soge-
nannte Drempeltiefe, von 4m. Sie ist somit wesentlich
größer als die alte Schachtschleuse, die nur eine Länge
von 85mund eine Breite von 10mhat. Die Höhendiffe-
renz zwischenOber- undUnterwasser der neuen
Schleuse beträgt 13,30m.
Bei der Festlegung der Lage der neuen Schleuse wurde
darauf geachtet, dass der Betrieb der alten Schacht-
schleuse während der gesamten Bauzeit in vollem
Umfang aufrechterhaltenwerden konnte. Die neue
Schleuse wurde in einemAchsabstand von 52möst-
lich der bestehenden errichtet. Die herzustellende
20m tiefe Baugrubewurdemit einer sehr verfor-
mungsarmen und rückverankerten Bohrpfahlwand
ausgeführt. Damit die Auswirkungen der tiefen Bau-
grube auf die Schachtschleuse erfasst werden konn-
ten, wurde ein umfangreichesMessprogramm zur
Überwachung und Dokumentation aufgestellt. In
allen Bauphasenwaren die gemessenen Verformun-
gen kleiner als die zuvor in der Planung festgelegten.
Umden Grundwasserzustrom in die Baugrube zu
minimieren, wurde das Baufeldmit einer Dichtwand
aus Spundwänden umschlossen.
Die neueWeserschleuseMinden ist wie die alte
Schachtschleuse eine sogenannte Sparschleuse. Sie
besitzt drei Sparbecken, die sich östlich neben der
Schleusenkammer befinden. Aus Platzgründenwur-
den zwei der drei Becken übereinander angeordnet.
DerWasserbedarf für eine Schleusung beträgt bei der
neuenWeserschleuse 25400m³ und ist damitmehr als
doppelt so hochwie bei der alten Schleuse. In den drei
Sparbecken lassen sich 60% des benötigten Schleusen-
wassers zwischenspeichern. 40% desWasserswerden
für die Restfüllung aus demMittellandkanal genom-
men bzw. bei der Restentleerung in den unterenVor-
hafen und in dieWeser abgegeben.
Sowohl die Schleuse und als auch die Sparbecken sind
aus Stahlbeton errichtet worden. Die Schleusensohle
hat eineMächtigkeit von 5m, die Kammerwände im
unteren Bereich habenWandstärken von 4,50m. Ins-
gesamtwurden 100000m³ Beton und 12000 t Beweh-
rungsstahl für die Errichtung der Schleuse benötigt.
Als hydraulisches System ist ein unterhalb der Schleu-
senkammer befindlicher Grundlaufmit Längskanälen
in den Schleusenhäuptern und Sparbeckenzulaufkanä-
len ausgeführtworden. Dieses Systemhat sich bei
anderen Schleusen gut bewährt. Die Dauer für eine
Berg- und Talschleusung, sogenannte Kreuzungs-
schleusung, beträgt ca. 37Minuten.
Querschnitt beider Schleusen und geologischer Baugrundaufbau
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Diewesentlichen Stahlwasserbauten in der Schleuse
sind die Schleusentore und die Verschlüsse der Kanäle.
Das Obertorwurde als Drehsegmenttor ausgeführt. Es
hat ein Gewicht von 32 t. Das Torwird einseitigmit
einemElektrohubzylinder angetrieben. Das Untertor
wurde als Stemmtor in Faltwerkbauweise ausgebildet.
Es besteht aus zwei Torflügeln, die jeweils ein Konstruk-
tionsgewicht von 80 t haben und ebenfallsmit Elektro-
hubzylindern angetriebenwerden. Kammerseitigwird
das Untertor durch einen Seil-Stoßschutz vor Schiffsan-
fahrungen geschützt. Die Verschlüsse der Längskanäle
und der Sparbeckenwurden als Segmentschütze aus-
geführt.
Zum Festmachen können Schiffe sieben Schwimm-
poller nutzen. Diese sind in der östlichen Kammer-
wand angeordnet. Zusätzlich gibt es auf beiden Kam-
merseiten Nischenpollerreihen und auf der Planie
Kantenpoller.
Die neueWeserschleusewird von der Leitzentrale beim
Wasserstraßen- und SchifffahrtsamtMinden (WSA) aus
betrieben und überwacht. Der Schleusungsvorgang
wird durchVideokameras beobachtet und kontrolliert.
Die Kameras ermöglichen einen umfassendenÜber-
blick über die Schleusenanlage und tragen zu einem
sicheren Schleusenbetrieb und einer optimalenAnla-
genüberwachung bei.
Alte Schachtschleuse und neue Weserschleuse Minden
Mit der Errichtung der neuenWeserschleuse
Mindenwurde der Binnenschifffahrt einmoder-
nes und leistungsfähiges Bauwerk zur Verfügung
gestellt. DieWSVhat für diemodernenGroßmo-
torgüterschiffe neue Fahrwege geschaffen.Wir
verbessern damit die Anbindung der bremischen
Seehäfen an das Binnenwasserstraßennetz und
unterstützen die Entwicklung des Containerver-
kehrs auf derMittelweser nachhaltig. Die Baukos-
ten für die Schleuse betrugen ca. 90Mio. €.
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Die Main-Donau-Wasserstraße
Die Main-Donau-Wasserstraße hat eine Länge von
761 km. Sie setzt sich zusammen aus dem 387 km
langen Main, dem 171 km langen Main-Donau-Kanal
zwischen Bamberg und Kelheim und dem 203 km
langen schiffbaren Teilabschnitt der deutschen
Donau von Kelheim bis zur Staatsgrenze zu
Österreich bei Jochenstein. Sie verbindet über eine
Strecke von ca. 3500 km die Nordsee mit dem
Schwarzen Meer. Städte wie Frankfurt, Würzburg,
Nürnberg, Regensburg und Passau erhalten dadurch
quasi einen „Meeresanschluss“.
Die 56 Schiffsschleusen amMain, amMain-Donau-
Kanal und an der Donau sind rund umdie Uhr in Be-
trieb.Modernste Technik ermöglicht die Fernsteue-
rung der Schiffsschleusen von Leitzentralen aus. Dabei
werden in der Regel jeweils vier bis zwölf Schleusen
von einer Zentrale gesteuert.



















Der Main-Donau-Kanal – Von transeuropäischer
Bedeutung
DerMain-Donau-Kanal ist einwichtiger Bestandteil des
transeuropäischenVerkehrsnetzes.Mit der Eröffnung
des Kanals 1992wurden zwei Hauptadern des europäi-
schenWasserstraßennetzesmiteinander verknüpft:
der Rheinmit Anschluss an europäische Seehäfenwie
Amsterdam, RotterdamundAntwerpen (die sogenann-
ten ARA-Häfen) und die Donau als einzige Verbindung
nach Südosteuropa.
Verkehr auf der Bundeswasserstraße Main
Schleuse Dietfurt
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Mit Hilfe von 16 Schleusen überwinden die Schiffe
die 406müber Normal Null gelegene europäische
Hauptwasserscheide. Der Kanalabschnitt zwischen
Hilpoltstein und Bachhausen, die sogenannte
Scheitelhaltung, bildet den höchsten Punkt im euro-
päischenWasserstraßennetz. Drei der Schleusen sind
mit einer Hubhöhe von 25mdie höchsten in Deutsch-
land.
Neben seiner Aufgabe alsWasserstraßewird derMain-
Donau-Kanal zur Überleitung vonWasser aus dem
regenreichenDonaugebiet indaswesentlich trockenere
Regnitz-Main-Gebiet genutzt. Jährlich fließen so
rd. 125Mio.m3Wasser aus der Altmühl und der Donau
in denMain.
Die Donau – Der internationalste Fluss
der Welt
Die Donau ist derwasserreichste undmit einer Länge
von 2857 kmnach derWolga der zweitlängste Strom in
Europa. Sie ist der einzige große europäische Fluss, der
vonWesten nachOsten fließt. Und sie ist der interna-
tionalste Fluss derWelt: Zehn Länderwerden von der
Donauauf ihremWegvomSchwarzwald indas Schwarze
Meer berührt oder durchflossen. Sie erhält ihrWasser
von Flüssen aus 19 Ländern. Die Donau kann von der
Einmündung desMain-Donau-Kanals bei Kelheimbis
zum SchwarzenMeer auf einer Länge von 2414 kmvon
großen Schiffen der Berufsschifffahrt befahrenwerden.
Derzeit werden jährlich zwischen 6 und 8Mio. t Güter
auf der Donau transportiert. Damit hat sich das Ver-
kehrsaufkommen auf der bayerischenDonau seit der
Eröffnung desMain-Donau-Kanals im Jahr 1992 nahe-
zu verdreifacht.
HauptsächlichMassengüterwie Futtermittel, Dünge-
mittel, Erze usw. sowie übermäßig schwere und sper-
rige Güterwie zumBeispiel Turbinen,Windkraft-
anlagen, Transformatoren aber auch Erdöl und
Flüssiggaswerdenmit Binnenschiffen auf der Donau
befördert.
BedeutendeHäfen der Güterschifffahrt an der Donau
sind Kelheim, Regensburg, Straubing, Deggendorf und
Passau.
Neben der regional verkehrenden Fahrgastschifffahrt
sind die Standorte Regensburg und insbesondere Pas-
sau Ausgangs- und Zielpunkte einer florierenden
Fahrgastkabinenschifffahrt von derNordsee bis zum
SchwarzenMeer. Über 3000Hotelschiffe passieren
jährlich die Schleuse Jochenstein (Eingangsschleuse
vonÖsterreich).
Kanalbrücke Zenn
Die Donau bei Regensburg
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Menschen und Handelszentren verbinden –
25 Jahre Main-Donau-Kanal
Guido Zander, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Nürnberg
Vor 25 Jahren, am 25. September 1992, wurde der
Main-Donau-Kanal (MDK) fertiggestellt. Er verbindet
den Main bei Bamberg mit der Donau bei Kelheim
und ist Teil der europaweit bedeutsamen Wasserstra-
ße zwischen Nordsee und Schwarzem Meer. Beson-
ders in der späteren Bauphase im wertvollen Altmühl-
tal durchaus umstritten, ist der MDK längst zu einem
wichtigen Standortfaktor geworden: Seine Bedeu-
tung geht weit über die Funktion einer reinen Was-
serstraße für die Güterschifffahrt hinaus.
Der Bau des heutigenMDKgeht auf das Jahr 1921
zurück:Mit einem Staatsvertrag zwischen demdama-
ligenDeutschen Reich und demFreistaat Bayernwur-
de die Rhein-Main-DonauAG (RMD) gegründet. Sie
bekamdenAuftrag, eine Groß-Schifffahrtsstraße von
Aschaffenburg bis Passau zu bauen.
Die Arbeiten ameigentlichen Kanal begannen im Jahr
1960 von Bamberg aus und konnten 1992 erfolgreich
abgeschlossenwerden.
Ziel war es, denMDK so zu bauen, dass Schiffe ihn
möglichst zügig passieren können. So hat der Kanal
nur 16 Schleusen, die jedochmit bis zu knapp 25m
Hubhöhe sehr hoch sind – schließlichmüssen die Schif-
fe die europäischeHauptwasserscheide und damit eine
Höhendifferenz von 243mbewältigen.
DerMDK kannmitmodernenGroßmotorgüterschiffen
mit bis zu 135mLänge und 11,45mBreite befahren
werden. Im Schiffsverband kann der Kanal sogarmit
einer Gesamtlänge von bis zu 190mbefahrenwerden –
jeweilsmit Abladetiefen bis 2,70m. Optimierungen hat
dieWasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung (WSV)
bereits seit 2007 umgesetzt.
Schleuse Eckersmühlen und Rothsee, Nürnberg, H. Dietz
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Seitdemwerden alle 16 Schleusen von vier Leitzentra-
len aus fernbedient. Das hat dieWirtschaftlichkeit im
Betrieb erhöht.
Auch das Verkehrsmanagementwirdweiter verbes-
sert. Sowurde im Jahr 2012 die Revierzentrale Gössel-
thal in Betrieb genommen. Sie sendet für denGesamt-
bereich derMain-Donau-Wasserstraße vonHanau bis
Jochenstein unter anderemVerkehrslagemeldungen –
ähnlichwie der Verkehrsfunk imAutoradio. Das ver-
bessert denVerkehrsfluss und dient der Sicherheit,
auchwenn die Unfallzahlen in der Binnenschifffahrt
ohnehin vergleichsweise gering sind. Aktuelles Projekt
ist die Planung einerweiteren Zusammenführung von
Leitzentralen zu einer größeren, hochmodernen Leit-
zentrale für zwölf Schleusen.
Der Kanal, wie er in Bayern kurz genanntwird, war und
ist wirtschaftlichwie ökologisch umstritten. Die Geg-
ner prognostizierten einenVerkehr von 2,7Mio. Güter-
tonnen Fracht pro Jahr – Befürworter hofften auf
5,5Mio. Gütertonnen. Bis jetzt wurdenmit durch-
schnittlich 6,2Mio. Gütertonnen pro Jahr die Progno-
sen deutlich übertroffen. Nur das außergewöhnliche
Hitzejahr 2015mit seinen starken und anhaltenden
Niedrigwasserzeiten anDonau undRhein ließ das
Transportvolumen zwischenzeitlich sinken.
Zu sehen ist jedoch auch die hoheWertschöpfung der
boomenden Flusskreuzfahrten auf demMDK; niemand
hatte sie prognostiziert.
Für den Eingriff in die Naturmusste, wie für alle Vorha-
ben, ein gleichwertiger Ausgleich oder Ersatz geschaf-
fenwerden. So sind vielewertvolle Flächenwie z.B.
Feuchtbiotope angelegtworden.
Darüber hinaus sindweitere Biotopstrukturen entstan-
den – derMDK ist eine große Achse der Biotopvernet-
zung geworden. Nur ein Beispiel ist die bedeutende
Kreuzotter-Populationmit rund 40 Exemplaren in der
Nähe der Schleuse Eibach bei Nürnberg.
DerMDK ist primär Transitwasserstraße für das Rhein-,
dasMain- und das Donau-Gebiet. Diemittlere Trans-
portentfernung der hier verkehrenden Binnenschiffe
beträgt rund 1000 km. Die bayerischenWirtschaftszen-
tren entlang derMain-Donau-Wasserstraße profitieren
Kanalbrücke Zenn, Nürnberg, H. Dietz
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besonders dadurch, dass sie an ein leistungsfähiges
europäischesWasserstraßennetz angebunden sind, so
einen direkten Anschluss an die großenNordseehäfen
haben und gleichzeitigmit den südost-europäischen
Handelszentren und dem SchwarzenMeer verbunden
sind. Besonders interessant ist dieMöglichkeit, auch
sehr schwere oder große Fertigprodukte, wie z.B. Silos,
Transformatoren, Fertiggaragen oder Brückenteile zu
verladen.
Neben der Verkehrsfunktion erfüllt derMDK auch eine
wasserwirtschaftliche Funktion. Jährlichwerden, eben-
falls gesteuert aus der bereits erwähntenGösselthal-
mühle, überdenMDKdurchschnittlich etwa125Mio.m³
Wasser aus demDonauraum in daswasserärmere
Franken gepumpt.
In Frankenwird das Flusswasser zur Verbesserung der
Grundwasser- und Fließwassersituation sowie zur
Deckung desWasserbedarfs in Ballungszentrenwie
Nürnberg/Fürth/Erlangen benötigt. Ohne dieseswas-
serwirtschaftliche Jahrhundertprojekt, wäre es im
Hitzesommer 2015, in dem sogarmehr als 200Mio.m³
Wasser übergeleitet wurden, zu verhängnisvollen
Beeinträchtigungen bei derWasserversorgung gekom-
men. Ironie des Schicksals: Sowar der Kanal in einem
Jahr, in demdie Schifffahrt stark gelitten hat, doch in
einemanderen Bereich immanentwichtig.
Wenn es umFreizeit und Erholung geht, findet der
MDKhohen und zunehmendenAnklang sowohl bei
Urlaubern als auch bei der Bevölkerung. NebenAn-
geln,Wassersport, Spaziergängen,Wanderungen,
Besichtigen der großen Schleusen oder der neuen
Ausstellung derWSV „ErlebnisweltWasserstraße“ gibt
es hier zwei rasantwachsende Tourismusmärkte: Fluss-
kreuzfahrten und Fahrradtourismus.
Die Zahl der Flusskreuzfahrten hat sich in den vergan-
genen 15 Jahren vervierfacht, von 322 Schiffen im Jahr
2002 auf 1272 Schiffen im vergangenen Jahr.
Daneben boomt der Fahrradtourismus: Die gut ausge-
bauten Betriebswege entlang des gesamtenMDK laden
zumehrtägigen Fahrradtouren ein. Allein zwischen
Riedenburg imUnteren Altmühltal und Kelheim an
der Donauwerden auf demAltmühltalradweg jährlich
rd. 65000 Fahrradtouristen gezählt.
Den Erfolg des Kanals verdeutlichen die erwähnte
Verkehrsentwicklung, diewirtschaftliche Bedeutung
für Europa und für die Region, dieWasserüberleitung,
der Natur-, Erholungs- und Freizeitwert und der Touris-
mus. Und die große Bedeutung des Kanals kannweiter
wachsen: Auchweil neue infrastrukturelle Großprojek-
te immer schwieriger durchzusetzen sind, gilt es, die
bestehenden Strukturen effizient zu nutzen; vor allem
dort, wo es der Energieeinsparung und der CO2-Reduk-
tion dient. Gerade in diesenDisziplinen schneidet das




Bürger beteiligen – Neubau einer
Fußgänger- und Radfahrerbrücke am Main
Hauke Wessel, Wasserstraßen-Neubauamt Aschaffenburg
DasWasserstraßen-NeubauamtAschaffenburg (WNA)
baut denMain zwischen derMündung in den Rhein
und Bamberg aus. Die bisher vorhandene Fahrrinnen-
tiefe von 2,50mwird zukünftig durchgängigmit
2,90mhergestellt sein.
ImRahmendieser Baumaßnahme sind diverse Brücken
auf Schiffsanprall zu betrachten, teilweise zu sichern
oder neu zu bauen. Eine der neu zu bauenden Brücken
ist die Fuß- und Radwegbrücke zwischenMargetshöch-
heimundVeitshöchheimbeiWürzburg.
Bei dieser Überführung liegen die beiden Flusspfeiler
und der Überbau in den Seitenfeldern imGefährdungs-
raumder Schifffahrt und sind somit anfahrgefährdet.
Die Bauteile halten den Belastungen, die bei einer
Schiffsanfahrung auftreten können, nicht stand.
Dawirtschaftliche Ertüchtigungsmaßnahmen zur
Beseitigung der Sicherheitsdefizite nicht in Frage
kommen, beabsichtigt dasWNA, das bestehende Bau-
werk durch einenNeubau zu ersetzen. Hierzuwird das
Brückendurchfahrtsprofilmit einer Durchfahrtshöhe
von 6,40müber den höchsten Schifffahrtswasserstand
eingehalten. Die Pfeiler liegen außerhalb des Gefähr-
dungsraumes der Schifffahrt. Da der Steg – als Verbin-
dung der beiden benachbartenGemeindenMargets-
höchheimundVeitshöchheim – vor allem von
Fußgängern und Radfahrern genutzt wird, wurden
diese frühzeitig in die Planungen eingebunden.
Frühzeitige Bürgerinformation
DasWasserstraßen-NeubauamtAschaffenburg führte
imVorfeld des Planfeststellungsverfahrens zwei Infor-
mationsveranstaltungen durch. Die erste Veranstal-
tung fand inMargetshöchheim, die zweite in Veits-
höchheim statt. In diesenwurden unter anderem
Informationen über die Ergebnisse der Vorplanungen
mitgeteilt. Der vorhandene Steg quert denMain auf
Höhe derMargetshöchheimer Altstadt. DerMain ist
dort breiter als am Standort des Neubaus. Dieswirkt
sich auch auf die Brückenlänge aus. Die Länge der alten
Brücke beträgt knapp 150mohne Rampen, die der
neuen lediglich rund 125m. Daher kann die Brücke
mit geringeren Kosten realisiert werden. Dies sowie die
geringere Lärmbelastung der Altstadt – die nächste
Wohnbebauung liegt in ca. 68mEntfernung zur neu-
en Brücke –wirkten überzeugend. Auch konnte die
Brücke so positioniert werden, dass auf der Veitshöch-
heimer Seite ein Treppenabgang in günstiger Lage
geschaffenwerden kann.
Vor demHintergrund derWahl des Standortes außer-
halb der Stadtmittewar dieWegebeziehung zwischen
denGemeindenMargetshöchheimundVeitshöchheim
von besonderer Bedeutung.Wichtigwar einemög-
lichst kurze Strecke für den Fußgänger- und Radver-
kehr. Demwurde imweiteren Planungsprozess da-
durch Rechnung getragen, dass die Rampenführung
angepasst und ein Treppenturm in die Planung aufge-
nommenwurde.
DesWeiteren diskutierten die Betroffenen über die
Lärmentwicklung durch die Baumaßnahme. Im folgen-
den Planungsprozess beauftragte dasWNAAschaffen-
burg die Erstellung eines Lärmgutachtens durch die
Bundesanstalt für Gewässerkunde (BfG).
In diesemgab der Gutachter diverse Empfehlungen. So
soll die Einsatzdauer der Baugeräte an einemEinsatz-
ort beschränktwerden. Bei denVibrationsrammarbei-
ten sind Schallschürze zu verwenden. Auchwird vorge-
schlagen, geräuscharmes Baugerät sowiewennnötig
für die Abbrucharbeiten Schallschutzwände zu ver-
wenden.
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Diesen Empfehlungen kommt dasWNAAschaffenburg
nach und durch die Kombination der genanntenMaß-
nahmen kann eineÜberschreitung der in der Allge-
meinenVerwaltungsvorschrift zum Schutz gegen
Baulärmgenannten Immissionswertewährend der
Baumaßnahme vermiedenwerden. Darüber hinaus
erfolgt eine Überwachung derHöhe der Schallimmis-
sionwährend der Bauphase, umggf. kurzfristig reagie-
ren zu können.
Beteiligung der Gemeinden Margetshöchheim
und Veitshöchheim
Neben der Beteiligung der Bürger fandwährend des
gesamten Planungsprozesses ein kontinuierlicher
Austauschmit denGemeinden statt. In diesen banden
die Gemeinden je nach Bedarf auch von der Baumaß-
nahmebetroffeneDritte ein.
So konnten beispielsweise die Belange einer Seglerka-
meradschaft, derenVereinsgelände durch dieMaß-
nahmebetroffen ist, frühzeitig erfasst und berücksich-
tigt werden. Diesewünschtenwährend der Baumaß-
nahme eine permanenteMöglichkeit, ihre Slipstelle zu
erreichen. Die Rampe des Steges hat deshalb hier einen
imGrundriss geschwungenenVerlauf, umdie vorhan-
dene Bebauungund denMainzugang zu berücksichti-
gen.
Einweiterer interessanter Aspekt sind dieMehlschwal-
ben. An der Unterseite des alten Steges befindet sich
eine Brutkolonie. Diesewird durch den Rückbau der
alten Brücke beeinträchtigt. Durch denAbriss des
Steges zwischenOktober undApril (außerhalb der
Brutzeit) sind eventuelle Schädigungen durch das
Vorhaben auszuschließen. Der Verlust der Nesterwird
durch künstlicheNisthilfen ausgeglichen.
Planfeststellungsverfahren und weiteres Vorgehen
Am14. September 2016 beantragte dasWNAAschaf-
fenburg gemäß demBundeswasserstraßengesetz die
Einleitung eines Planfeststellungsverfahrens. Die Aus-
legung der Unterlagen erfolgte Anfang 2017. Die ein-
gegangenen Stellungnahmenund Einwendungen
wurden imMärz 2017 erörtert. Unter den Einwendun-
gen befand sich keine zu den oben aufgeführten The-
menkomplexen.
Der Planfeststellungsbeschluss wurde von der General-
direktionWasserstraßen und Schifffahrt (GDWS) am
18. Dezember 2017 erlassen und im Februar 2018
rechtskräftig. Anfang 2018 begannen vorgezogene
Arbeiten, wie die Freimachung des Baufeldes.
Lage der alten Brücke Lage der neuen Brücke
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Neue Normen und betagte Bauwerke
Wolfgang Platzky, Fachstelle Maschinenwesen Nürnberg
Anden BundeswasserstraßenMain,Main-Donau-Kanal
undDonau befinden sich insgesamt 47 Staustufen im
VerbundmitWehranlagen.
Umeine ausreichendeWasserabfuhr bei Hochwasser
zu gewährleisten, darf bei Grundinstandsetzungen nur
jeweils einWehrfeld einer Staustufe in der Sommerzeit
außer Betrieb genommenwerden. Ansonsten bestünde
eine Gefahr für die Anlieger, da die nötigeWasserab-
fuhr nicht im erforderlichenUmfang erfolgen kann.
Die zumeist zwischen den Jahren 1950 und 1960 er-
richtetenWehranlagenwurden in den 1980er Jahren
mit einer Fernsteuerung nachgerüstet. Die nach Stahl-
wasserbaunormgeforderte garantierte Betriebsfestig-
keit von 35 Jahren ist bereits weit überschritten.
Umeinenwirtschaftlichen Betrieb derWasserkraftwer-
ke und eine stabile Netzeinspeisung zu gewährleisten,
werden die Turbinen sowie dieWehrverschlüsse durch
die Stauziel- undAbflussregler der Kraftwerkemit
filigranen Stellbefehlen angesteuert.
Die Bewegungszyklen derWehrverschlüsse haben sich
dabei in den letzten Jahren vonwenigen Bewegungen
mit großenVerfahrwegen auf viele Bewegungenmit
kurzen aufeinander folgendenVerfahrwegen geän-
dert. Diese Änderung zieht unweigerlich einen erhöh-
tenVerschleiß der Anlagentechnik nach sich.
ImRahmender Bauwerksinspektionwurden an 89%
derWehranlagen Zustandsnoten vergeben, welche




Windwerk alt Windwerk nach Grundinstandsetzung
Durch die FachstelleMaschinenwesen Süd (FMS)wer-
den an derMain-Donau-Wasserstraße die Antriebe
zweierWehrfelder einer Anlage außerhalb der hoch-
wassergefährdeten Zeit, vonApril bis November eines
Jahres elektro- undmaschinenbautechnisch entspre-
chend der DIN 19705-1 für eine Betriebszeit vonweite-
ren 35 Jahren ertüchtigt, automatisiert und entspre-
chend derMaschinenrichtlinie angepasst.
Für die Ertüchtigung bedarf es umfangreicher Vorpla-
nungen, da durch konstruktive und qualitative Anfor-
derungen der aktuellenNormenmit größeren oder
geänderten Bauteilgeometrien gerechnetwerden
muss.Mechanische Antriebskomponentenwerden auf
Verschleiß und Betriebsfestigkeit entsprechend den ge-
änderten Lastspielen und Laufzeiten untersucht. Durch
partielle Überholung oder Ersatz vonAntriebsteilen,
welche denAnforderungen nichtmehr genügen, ist
eine schnelle undwirtschaftliche Instandsetzung
gewährleistet. Die Lasteinleitungspunkte in den be-
stehendenMassivbau (Fundamente) bleibenmeist
erhalten und bedürfen keiner neuen Betrachtung.
UmdenNormenundRichtlinien zu entsprechen, ist es
erforderlich die veralteten elektrischen Komponenten
komplett zu ersetzten.
Durch den Einsatz von hochpräzisen elektronischen
Messeinrichtungen, Sensorik, Frequenzumrichter-
Technik, SPS-Steuerungen (speicherprogrammierbare
Steuerungen) und Visualisierungenwird esmöglich,
die Bedienung noch sicherer und einfacher zu gestal-
ten.
Bei beidseitig angetriebenenWehrverschlüssenwird
der Gleichlauf elektronisch realisiert und die veraltete,
zumTeil nochmechanische, wartungsintensive Gleich-
laufeinrichtungen, zurückgebaut. AmVisualisie-
rungs-Bildschirmdes Schaltschrankes können nach der
Modernisierung Kettenlasten, Öffnungsweiten, Bewe-
gungsrichtung und Betriebslage vomBediener abge-
lesenwerden. Je nachWahl derMenüebene sind neben
einer schnellen Fehleranalyse auch das Ablesen von
technischenWerten sowie bedingte Parametrierungen
möglich.
Entsprechend denNormenwird der Beschädigung
oder demBruch von Bauteilen durch den Einbau von
Überlastschutzeinrichtungen begegnet. Bei hydrauli-
schenAntrieben erfolgt dieser Schutz durchDruckbe-
grenzugsventile und elektrischeDruckschalter.
Umelektromechanische Antriebe und deren kraftüber-
tragende Bauteile vor Überlast zu schützen, bedarf es
mehrererMaßnahmen. Dabei besteht dasWindwerk
der elektromechanischenWehrantriebe i.d.R. aus
einem selbsthemmenden Schneckengetriebe als erste
Stufemit nachfolgenden,mehreren offenen Stirn-
rad-Getriebestufen. Eine Ermittlung der Kettenkraft
über das Drehmoment desMotors kannwegen den
wechselndenWirkungsgraden des Schneckengetrie-
bes nicht vorgenommenwerden. DenÜberlastschutz
des Schneckengetriebes übernimmt dabei einemecha-
nische Sicherheitskupplung. Umnachfolgende Bautei-
le des Antriebsstranges vor Überlast zu schützen, hat
die FMS eine standardisierte Lastmesseinrichtung
konzipiert, die als Lager der Kettenritzelwelle die ge-
messenen Kräfte an die Steuerungmeldet. Nach über-
oder unterschreiten von definiertenGrenzwertenwird
der Antrieb abgeschalten (siehe Bild Lastmesseinrich-
tung).
Sensoren an der Kettenhaube und amKettenmagazin
gewährleisten, dass eine durch Korrosion versteifte
Hubkette nicht vomKettenritzel abhebt sowie imKet-
tenmagazin richtig abgelegtwird.
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Die redundante Ausführung von Lastmesseinrichtun-
gen undWegmesssystemen ermöglicht neben einer
ständigenMessdatenverifizierung auch bei Ausfall
einer Einrichtung einen sicherenweiteren Betriebmit
der zweiten Einrichtung.
Die Einleitung des Drehmomentes in die Schnecken-
getriebe erfolgt durch standardisierte Antriebseinhei-
ten, welche aus frequenzgesteuertemMotor, Bremse,
durchrastender Sicherheitskupplung und Klauen-
kupplung bestehen. Sie sind axial fluchtend auf einer
stabilen Grundplattemontiert. So kann diese als eine
Einheit zur Instandsetzung ausgebaut und in der
Werkstatt instand gesetzt werden. Die formschlüssige
Lagersicherung der gesamten Antriebseinheiten auf
demWindwerksrahmen garantiert eine korrekte und
dauerhafte Ausrichtung zumAnlagenbestand nach
Instandsetzung undWiedereinbau.
Entsprechend einer vorangegangenen Risikobeurtei-
lung nachMaschinenrichtlinie undweiterer Arbeits-
sicherheitsbetrachtungen, werden die Antriebemit
Not-Halt-Einrichtungen versehen undArbeitsbühnen,
Steigleitern sowie Geländermit Schutzgittern auf die
Windwerkemontiert. Unterhalb desWindwerksrah-
menswerden, als dauerhafter Schutz gegen herabfal-
lende Teile sowie einfliegender Vögel, Schutzgitter
angebracht.
Zur Eisfreihaltungwerden dieWehranlagenmit Luft-
sprudelanlagen inmodularer Bauweise ausgestattet.
Bei Bedarf werden zudemdieHubketten und die Ket-
tenritzel ausgetauscht.
Für die zentrale Druckluftversorgung einer automati-
schen, bewegungsabhängigen Ketten-Schmiereinrich-
tungwerden die Verdichter der Luftsprudelanlage
genutzt.
Da es sich um individuelle Ausführungen bei denAn-
lagen handelt, werden bei der Planung undUmset-
zung ein hohesMaß an Fachkunde und Innovation
sowie Flexibilität der durchführenden Firmen gefor-
dert. Der Einsatz vonmoderner Technik, verbunden
mit demErhalt vonmechanischen Bestands-Kompo-
nenten, stellt eine besonderswirtschaftliche und
schnelleMöglichkeit dar, die Betriebssicherheit der
Antriebe auch für die Zukunft zu gewährleisten.
Die bisher erfolgreich abgeschlossenenGrundinstand-
setzungen vonWehranlagen und deren zuverlässiger
Betrieb bestätigen das vorgenannte Umsetzungskon-





Ökologisch wertvoll – Entwicklungschancen für
Kompensationsflächen an der Donau
Oliver Strunk, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Regensburg
Florian Euler, Bundesforst Revier Donau
Die Staustufe Straubing (Schleusenanlage, Wehranla-
ge und Wasserkraftwerk) wurde in den Jahren von
1978 bis 1992 gebaut. Nachdem die Damm- und
Deichbauarbeiten abgeschlossen waren, wurde am
3. Juli 1993 der Vollstau erreicht. Die Fallhöhe
beträgt je nach Unterwasserstand etwa 7 m.
Aufgrund der zwangsläufigen Eingriffe in Natur und
Landschaft war die Wasserstraßen- und Schifffahrts-
verwaltung des Bundes (WSV) durch das Natur-
schutzrecht verpflichtet, unvermeidbare Störungen
durch Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmen zu kom-
pensieren.
Seit Baubeginn hatten sich auch erheblicheWiderstän-
de gegen dieses und ähnliche Großprojekte von Seiten
der Natur- undUmweltschutzverbände entwickelt.
Im Rahmen der landschaftspflegerischen Begleitpla-
nungwurde auf Grundlage einer ersten ökologischen
Zustandserfassung und Bewertung vor demAusbau in
den Jahren 1985/1986 die zu erwartenden Belastun-
gen und Beeinträchtigungen des Naturhaushaltes
ermittelt.
Die sich daraus ergebenden Konsequenzen für Ersatz-
und Ausgleichsmaßnahmen sind im landschaftspfle-
gerischen Begleitplan (LBP) zumDonauausbau ver-
bindlich festgehalten. Daraus folgend, wurde ein
Pflege- und Entwicklungskonzept (PEK) für die Kom-
pensationsflächen erstellt.
Die Gesamtfläche derWSV-eigenen Kompensationsflä-
chen in diesemDonauabschnitt beträgt etwa 1900 ha
(inclusiveWasserfläche). Dazu gehört auch einweitläu-
figes Binnenentwässerungssystem von etwa 60 km
Gesamtlänge. Ausgenommen von denKompensations-
flächen, ist lediglich das Schleusen- undAußenbezirks-
gelände.
Dieser Donauabschnitt ist nicht nur für die Schifffahrt
von internationaler Bedeutung, auch aus ökologischer
Sicht nimmt die Donaumit ihrenVorländern und
Auenbereichen eine besondere Stellung ein. Die Donau
mit ihren Kompensationsflächen ist Teil des europäi-
schenArtenschutzgebietssystemsNATURA 2000 und
nahezu flächendeckend Teil eines FFH-Gebietes (Flora-
Fauna-Habitat) und SPA-Gebietes (Special-Protec-
ted-Area).Großzügig angelegte Kompensationsflächen im Bereich der Donau-Vor-
länder.
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Zudem sindweite BereicheNatur- und Landschafts-
schutzgebiete sowie ausgewieseneWiesenbrüter-
schutzgebiete.
Dieser Umfang und ökologischerWert der Kompensa-
tionsmaßnahmen auf den Flächen derWSV ist bundes-
weit einmalig und kann höchstens nochmit ähnlichen
Maßnahmen an der Elbe verglichenwerden.
Vergleichbarmit demenormenUmfang der baulichen
Maßnahmen zumAusbau der Stauhaltung Straubing,
waren auch die landschaftspflegerischenMaßnahmen
zur Umsetzung des LBP auf gut 1600 ha Fläche. Auf-
wändigwurdenDonauvorländer in Anlehnung an die
Stromtalauen neugestaltet undmodelliert, Auwald-
strukturen, Hecken undMagerrasen angelegt und die
neuerworbenen landwirtschaftlichenNutzflächenwie
Äcker und Intensivwiesen in artenreiche, extensive
Feuchtwiesen umgewandelt. Die Entwicklungspflege
entsprechend demPflege- und Entwicklungskonzept,
umgesetzt durch Landschaftspflegefirmen aber auch
durchVerpachtung an ortsansässige Landwirte sowie
durch Beweidungmit Schafen hat sich über Jahrzehnte
hingezogen. Im Jahr 2010 ist dann eine umfassende
Kartierung erfolgt, die den Status Quo den Zielen des
LBP gegenüber gestellt hat. Für ein Projekt solcher
Größe sind die Ergebnisse dieses Soll-Ist-Vergleichs
recht positiv ausgefallen, jedoch gab es gerade in der
Pflege der FlächenOptimierungsbedarf.
Sowurde die Pflege vor allemder Grünlandflächen
nach dieser Erfassung deutlich optimiert. In feuchten,
vernässten Standorten kommtmitMähraupen, auf stei-
len Böschungenmit „alpinenMehrzweckgeräteträ-
gern“, jeweils ausgestattetmit Doppelmessermähwer-
ken,moderne und sehr schonenden Technik zum
Einsatz, die den gesteigerten Anforderungen der Pfle-
ge entspricht.
Ähnlich der Entwicklungspflege hat sich eine Bilanzie-
rung und damit der anerkannte Abschluss von Soll und
Ist durch die Fachbehörden der höherenNaturschutz-
behörden zeitlich hingezogen und steht derzeit vor
demAbschluss. Parallel dazumusste aus der Entwick-
lungspflege ein Konzept zur Unterhaltungspflege
entwickelt werden, da ja ein großer Teil der Flächen
seinen geplanten Zustandmittlerweile erreicht hat.
Mit der Erstellung eines solchenManagement- und
Unterhaltungsplans ist seit dem Sommer 2015 ein von
der Bundesanstalt für Gewässerkunde (BAG) beauftrag-
tes Planungsbüro betraut, welches neben der fachli-
chen Entwicklung vonUnterhaltungsmaßnahmen
auch die Aufgabe erhalten hat, die gesamte Planung in
einem zeitgemäßenGeographisches Informations-
system (ArcGIS) aufzubauen.
Der langjährigen und engen Zusammenarbeit zwi-
schen demWasserstraßen- und Schifffahrtsamt Re-
gensburg (WSA) und demBundesforstbetriebHohen-
fels kommt bei der Umsetzung der Pflege auf diesen
1600 ha großenKompensationsflächen eine besondere
Bedeutung zu.
Großer Brachvogel Feuchtwiese Pittricher Vorland
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Nachdem die Rhein-Main-Donau-Wasserstraßen AG
(RMD) als Träger des Vorhabens im Auftrag derWSV
den Flächenerwerb und die Umsetzung des land-
schaftspflegerischen Begleitplanes bis in das Jahr
2014 durchgeführt hat, wurden die gesamten Kom-
pensationsflächen und ihre Pflege/Unterhaltungmit
dem 1. Januar 2015 an dasWSA Regensburg übertra-
gen. Seit 2017, erfolgt die Ausschreibung der Land-
schaftspflegearbeiten sowie das Liegenschaftsma-
nagement auf den an Landwirte verpachteten
Flächen durch den Bundesforst. Die Umsetzung der
Pflege, die Betreuung der beauftragten Firmen, der
Pächter und Schäfer vor Ort sowie die Abstimmung
mit Naturschutzbehörden und die Umsetzung der
von ihnen auferlegte Umweltbaubegleitung erfolgt in
enger Kooperation zwischen demForstrevier Donau
und demAußenbezirk Straubing.
Umdiese zusätzlichenAufgaben bewältigen zu kön-
nen, ist ein erheblicher Bedarf an entsprechend quali-
fiziertemPersonal erforderlich.
Die etwa 1000 haWiesen- undGrünlandflächen der
Kompensationsflächenwerden zurHälfte von über 80
ortsansässigen Landwirten nach festgelegtenMahdter-
minen (Mähterminen) gepflegt, die andereHälftewird
durch Landschaftspflegefirmen gepflegt. Unterteilt
nach verschiedenen Bodendrücken, entsprechend der
Empfindlichkeit des Standorts, kommtmoderne Tech-
nik in vier über das Jahr verteiltenMähgängen zum
Einsatz, in der Summe6Mio.m² jährlich. Jede der un-
gefähr 2000 Einzelflächen, jeMähgang,muss über die
Umweltbaubegleitung für dieMahd freigegebenwer-
den. Durch eine zweimalige Begehung zu einemvor-
gegebenen Turnus vor derMahd, werden bedrohte
und streng geschützte Arten erfasst und dokumentiert,
wie z.B. die Gelege des Großen Brachvogels, der Ufer-
schnepfe, Bestände vonWiesenalant oder geflecktem
Knabenkraut.
Bei derenVorkommen in einer Flächewird derMah-
dzeitpunkt verlegt oder die Flächengröße angepasst. Es
ist ein sehr aufwändiges – aber bei demhohenVorkom-
men rotlistiger Arten – erforderliches Prozedere, wel-
ches durch die sehr detaillierte Durchführung und
pfleglicheUmsetzung bei denArbeiten, viel Lob und
Anerkennung bei Naturschutzbehörden und -verbän-
den eingebracht hat. DasWiedervorkommen ver-




neue Schleusen für Kriegenbrunn und Erlangen
Andreas Beier, Wasserstraßen-Neubauamt Aschaffenburg
Die Schleusen Kriegenbrunn und Erlangen liegen am
Main-Donau-Kanal (MDK) in der Nähe von Erlangen.
Sie wurden zwischen 1966 und 1970 errichtet. Es
handelt sich um fast baugleiche Schleusen, die bei
einer Nutzlänge von 190 m einen Höhenunterschied
von je 18,30 m überwinden. Sie sind als Sparschleu-
sen mit je drei Sparbecken ausgebildet, wodurch
eine Wassereinsparung von ca. 60% der fürs Schleu-
sen erforderlichen Kanalwassermenge erzielt wird.
Notwendigkeit des Neubaus
Bereits kurze Zeit nach Inbetriebnahmeder Schleusen
wurdenÜberbeanspruchungen des Stahlbetonquer-
schnitts infolge undichter Fugen undAusspülungen im
Sohlbereich und der ständigwechselnden Belastungen
beimEntleeren und Befüllen der Kammer festgestellt,
die über die Jahre zu erheblichen Schäden an den
Schleusen führten. Trotz zahlreicher Sanierungs- und
Verstärkungsmaßnahmen zeigtenNachrechnungen,
dass die rechnerische Standsicherheit nur noch für
wenige Jahre gewährleistet ist.
Die Funktionsfähigkeit der Schleusen ist für die Schiff-
fahrt und dieWasserhaltung desMDK jedoch unab-
dingbar. Aus diesemGrund ist ein vorgezogener Ersatz
erforderlich.
Die bestehende Schleuse Kriegenbrunn
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Die Planung beginnt –
Ziel ist der Main-Donau-Kanal-Standard
Im Jahr 2008 erhielt dasWasserstraßen-Neubauamt
Aschaffenburg (WNA) denAuftrag, denNeubau der
beiden Schleusen zu planen und durchzuführen.
Wegen des hohenVersagensrisikos der alten Schleusen
sollte der Neubau schnellstmöglich erfolgen, fünf
Jahre für die Planung und fünf Jahre für denNeubau
waren das Ziel. Deshalbwurde gemeinsammit dem
Wasserstraßen- und SchifffahrtsamtNürnberg (WSA)
in der Konzeption der vorhandene Standard amMDK
als Ziel für die Planung der neuen Schleusen niederge-
schrieben.
Getreu demMotto „best practice“ (= bestes Verfahren)
sollten die vorbildlich funktionierenden Schleusen der
Südstrecke des Kanals, die erst Anfang der 1990er Jahre
fertiggestellt wurden, als Vorbild dienen.
Den Horizont erweitern – bundesweiter Stan-
dard soll künftige Planungen beschleunigen
Zeitgleich zumBeginn der Planungen gab es erste
Bestrebungen, zukünftige Planungen an Schleusen der
Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung (WSV)
durch standardisierte Planungsmodule zu beschleuni-
gen. Und so fand sich bereits in der Genehmigung der
Konzeption durch das Bundesministerium für Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) die Auflage, die
Ergebnisse der bundesweiten Standardisierung bei der
Planung zu berücksichtigen.
Zu diesemZeitpunkt gab es jedoch noch keine Ergeb-
nisse, lediglich die Ziele dieses Reformprozesseswaren
bekannt:Wirtschaftlichkeit, einfache Konstruktionen,
dauerhafte Lösungen, Verzicht auf Kavernen (=Hohl-
raum) imMassivbau.
Mit dieser Vorgabe startete das beauftragte Ingenieur-
büro und untersuchte zahlreiche Varianten. Es entwarf
eine Lösung, die den Standardisierungszielen recht
nahe kam.
Abwägung unterschiedlicher Interessen
Diese Lösung entsprach jedoch in vielenDetails nicht
den vorhandenen Schleusen amKanal,mit deren
Betrieb das zuständigeUnterhaltungsamt umfangrei-
che Erfahrungen besitzt. Und so begann ein langwieri-
ger Abstimmungsprozess der unterschiedlichen Inter-
essen. Das führte zu zahlreichen Planungsänderungen,
diemit Nachträgen und Zeitverzug verbundenwaren.
AmEnde stehen nun als Kompromiss zwei Schleusen,
die nicht alleWünsche der Beteiligten erfüllen und bei
deren Konstruktionman schon erkennt, dass sie nicht
„aus einemGuss“ geplantwurden.Temporäre Instandsetzung der bestehenden Schleuse Kriegenbrunn
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Herausforderungen im Planfeststellungsverfahren
Neben der technischen Planungwurde natürlich für
derart große Baumaßnahmen ein Planfeststellungsver-
fahren nötig. Insbesondere der ökologische Ausgleich
in Verbindungmit demLiegenschaftserwerb stellte die
Planung vor großeHerausforderungen. ZumBeispiel
dauerte es fast zwei Jahre, bis passende Flächen für den
Waldersatz gefundenwerden konnten. Anders als
Flächen für die technische Planung sind Flächen für
denWaldersatz imgesamtenNaturraum (über
9000 km²) zu suchen. Dabei ist die Betroffenheit Priva-
ter zu vermeiden.
Eine echteHerausforderung ergab sich daraus, dass die
Schleuse Erlangen inmitten einesWasserschutzgebie-
tes liegt. Dies erfordert nicht nur die genaueUntersu-
chung dermöglichenAuswirkungen des Baus auf die
Grundwasserqualität und -quantität, sondern auch die
Bereitstellung von Ersatzwasser und die einvernehm-
liche Abstimmungder gesamten Planungmit der
Wasserwirtschaft und demBetreiber der Trinkwasser-
brunnen.
Querschnitt der neuen Schleusen
Das PlanungsteamdesWNAerwartet zumeinen
die Genehmigung der Entwurfsplanung durch die
GeneraldirektionWasserstraßen und Schifffahrt
(GDWS) und zumanderen den Planfeststellungsbe-
schluss im erstenQuartal 2018.Währenddessen
wird schonmit Hochdruck an der Ausschreibung
der ersten Schleuse – Kriegenbrunn – gearbeitet.
Ziel ist es, noch im Jahr 2018mit demVergabever-
fahren zu starten. Die Schleuse Erlangenwird etwa
ein Jahr später folgen.




Die Elbe gehört neben demRhein und der Donau zu
den größten Flüssen inDeutschland. Sie ist seit langer
Zeit Schifffahrtsweg undHandelsroute. Die Elbe ent-
springt imRiesengebirge in Tschechien. Zunächst
durchquert der Fluss das nördliche Tschechien, fließt
dann durchDeutschland und dabei unter anderem
durch die Städte Dresden,Magdeburg undHamburg
undmündet schließlich bei Cuxhaven in die Nordsee.
Sie ist 1094 km lang.
Der ZweiteWeltkrieg und die Teilung Deutschlands
beeinträchtigten die Entwicklung derWasserstraße
Elbe deutlich. Erst nach derWiedervereinigung konnte
der Hafen Hamburg seine Rolle als zentrale Logistik-
drehscheibe für Mittel- und Osteuropa wieder ein-
nehmen.
Der ursprüngliche Verlauf der Elbewar geprägt von
einemweiträumigenVerlaufmit zahlreichenNebenar-
men und Tümpeln.WechselndeVerläufe bei Niedrig-
wasser und unberechenbareHochwassermachten die
Elbe als Transportweg nur für kleine Boote nutzbar.
Heute stabilisieren rd. 6900 Buhnen und fast 320 Deck-
und Parallelwerke den Lauf der deutschen Binnenel-
be. Unterschiedenwird die Elbe von ihrer Quelle bis
zur Nordsee in Oberelbe, Mittelelbe, Unterelbe und
Außenelbe.
Wasserstraßenkreuz Magdeburg
Nördlich vonMagdeburg kreuzt derMittellandkanal
mit einer Trogbrücke die Elbe. Das 2003 fertiggestellte
WasserstraßenkreuzMagdeburg lässt über die Kanal-
brücke ein Überqueren der Elbe inOst-West- Richtung
zu und schließt denMittellandkanal sowie den Elbe-
Havel-Kanal an die Elbe an. Über diese Kreuzung ist die
Elbemit der Oder, demRhein, demMain und so auch
mit der Donau verbunden. Dadurch sind per Binnen-
schiff die Nordsee, die Ostsee und das SchwarzeMeer
zu erreichen.
Vor demBau desWasserstraßenkreuzesmussten die
Schiffe einenUmweg von 12 kmüber die Elbe nehmen,
umdenmaximalenHöhenunterschied von 18,50m
zwischenMittellandkanal und Elbe-Havel-Kanal zu
überwinden.
AmWasserstraßenkreuzMagdeburg betrug das Gü-
teraufkommen im Jahr 2013 erstmalig über 7Mio.t.
Containerverkehr auf der Elbe
Containerschifffahrt auf der Elbe, Wasserstraßenkreuz Magdeburg
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Berliner und Märkische Wasserstraßen
Die Region Berlin-Brandenburg ist geprägt durch ein
eng verzweigtesWasserstraßennetz. Bedeutsam sind
vor allemdie Flüsse Spree, Havel undDahmeund die
Vielzahl von Seen. Durch die Verbindungmit Kanälen
entstand somit ein Verkehrsnetz von überregionaler
Bedeutung. Auf demGebiet zwischen derHavel bei
Spandau und der Oder bei Eisenhüttenstadt, sowie
Rüdersdorf imNorden und Teupitz im Süden befinden
sich rund 400 kmWasserstraßenmit 17 Schleusen und
27 Schleusenkammern.
Für die Güterschifffahrt ist vor allemdieVerbindung
von Berlin an die Elbe und andieOder von großer Be-
deutung. Die AnbindungBerlins an die Elbe erfolgt
durch dieHavel unddenHavelkanal. Für die Anbin-
dung andieOder unddamit an dieOstsee gibt es zwei
Möglichkeiten. Zumeinen kanndieHavel-Oder-Was-
serstraße gewähltwerden, zumanderen steht dieOder-
Spree-Wasserstraße der Schifffahrt zur Verfügung.
Für die Fahrgastschifffahrt und Sport- und Freizeit-
schifffahrt ergibt sich durch das dichteNetz der Berli-
ner undMärkischenWasserstraßen eine der größten
und schönstenWasserlandschaften in Europa. Die
Mühlendammschleuse an der Spree-Oder-Wasserstra-
ße gehört zu denmeist frequentierten Schleusen der
Republik. Jährlich passieren rd. 35000 Fahrzeuge die
Schleuse. An der SchleuseWolfsbruch andenRheins-
berger Gewässerwurden im Jahr 2013 fast 30000 Sport-
boote geschleust. Für die Region Berlin-Brandenburg
sind dieWasserstraßen zudem sehrwichtig für die
Stabilisierung desWasserhaushalts und für den Erhalt
des Lebensraumes von Pflanzen und Tieren.
DieWasserstraßen sind für die regionale Nahversor-
gung von Berlin von großer Bedeutung. Nochwichti-
ger sind sie allerdings als Erholungsraumund touristi-
scher Anziehungspunkt.
Havel-Oder-Wasserstraße
Die ca. 135 km lange Havel-Oder-Wasserstraße verbin-
det die Elbemit der Oder. Sie beginnt imNordwesten
Berlins an der Schleuse Spandau undmündet bei
Friedrichsthal imGrenzbereich zwischen Deutschland
und Polen in dieWestoder. In ihremVerlauf überwin-
det sie durch das Schiffshebewerk Niederfinow die
Wasserscheide zwischenHavel und Oder.
DieWasserstraßewurde 1914 als „Großschiffahrtsweg
Berlin-Stettin“ von KaiserWilhelm II eröffnet. Die
Havel-Oder-Wasserstraße beginnt an der Spreemün-
dung unterhalb der Schleuse Spandau und verläuft
entlang der Spandauer Havel, über die Oranienburger
Havel zumOder-Havel-Kanal. Nach dem Schiffshebe-
werk in Niederfinow folgt sie den Oderberger Gewäs-
sernmit einer Verbindung zur Oder bei Hohensaaten
und der Hohensaaten-FriedrichsthalerWasserstraße
mit einer Querverbindung zur Oder bei Schwedt bis sie
bei Friedrichsthal in dieWestodermündet.
Ein zentrales Bauwerk der Havel-Oder-Wasserstraße
ist das Schiffshebewerk in Niederfinow.Mit seiner
Hilfe überwinden die Schiffe einen 36mgroßenHö-
henunterschied. Anders als in einer Schleuse fährt das
Schiff in einen beweglichen,mitWasser gefüllten
Schiffstrog und fährt – wie in einemüberdimensio-
nierten Aufzug – nach oben oder unten.
Rd. 150000 Besucher jährlich besuchen das „histori-
scheWahrzeichen der Ingenieursbaukunst“ und das
dazugehörige Informationszentrum. Das im Jahr 1934
in Betrieb genommene Schiffshebewerk ist nach jahr-
zehntelangemBetrieb zu einem Engpass geworden,
da es fürmoderne Güterschiffe zu klein geworden ist.
Aus diesemGrundwird derzeit das „Neue Schiffshebe-
werk Niederfinow“ gebaut.
Neubau des neuen Schiffshebewerks NiederfinowMühlendammschleuse
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Gesamtkonzept Elbe –
Zwischenbilanz und Aufbruch
Hans Bärthel und Thomas Gabriel, Generaldirektion Wasserstraßen- und Schifffahrt
In der Vergangenheit haben die verschiedenen Nut-
zungsansprüche an die Elbe, wie Schifffahrt, Natur-
schutz, Hochwasserschutz, Tourismus, Hafenwirt-
schaft usw., zu kontroversen Auseinandersetzungen
zwischen den beteiligten Akteuren geführt. Mit der
Erstellung eines Gesamtkonzeptes für die Elbe sollen
die unterschiedlichen Ansprüche gleichberechtigt
miteinander abgewogen werden.
Vor diesemHintergrund verständigen sich auf Bundes-
ebene das Bundesministerium für Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) und das Bundesministerium für
Umwelt, Naturschutz, Bau undReaktorsicherheit
(BMUB) Ende 2010 auf ein zu erarbeitendes Eckpunkte-
papier für ein Gesamtkonzept für die Elbe. Dieser erste
Entwurf für ein Eckpunktepapier stellt die Auftragslage
der Schwerpunkte für die Erstellung eines Gesamtkon-
zeptes aus Sicht des Bundes dar. UmallenNutzungsan-
sprüchen gerecht zuwerden, wird allen Ländern im
Einzugsgebiet der Elbe dieMöglichkeit gegeben, sich
an der Erstellung eines Gesamtkonzeptes zu beteiligen.
Zunächst werden in einer Bund-Länder-Arbeitsgruppe
mit Beteiligung derWasserstraßen- und Schifffahrts-
verwaltung (WSV) die Eckpunkte auf die Bedürfnisse
der Bundesländer angepasst. Das Ergebnis ist imMärz
2013 auf der von derWSVorganisierten „Flusskonfe-
renz Elbe“ unter demMotto „Gemeinsameinen Fluss
gestalten“ inMagdeburg im Entwurf vorgestellt wor-
den. SeitMitte des Jahres 2013 sind die von Bund und
Ländern getragenen Eckpunkte fertiggestellt und
bilden die gemeinsameAufgabenstellung für ein Ge-
samtkonzept.
Bund und Länder verständigen sich darauf, dass die
folgendenArbeitspakete die Schwerpunkte für ein
Gesamtkonzept bilden sollen:Wasserwirtschaft, Natur-
schutz, Stromregelung undVerkehr.
Dieweitere Erarbeitung des Gesamtkonzeptes erfolgt
in zwei Schritten:
• Durchführen einer Bestandsaufnahme (Ist-Aufnah-
me der vier Arbeitspakete) durchVertreter der Bun-
des- und Landesverwaltungen.
• Erarbeitung der Sollkonzeption für die Arbeitspakete
mit Zusammenführung der Schwerpunktbereiche
für das Gesamtkonzept für die Elbe, dabei werden
Bund und Länder durchVerbände undKirchenver-
treter beraten.
Im Sommer 2015 liegt die Ist-Aufnahme/Bestandsauf-
nahme vor, erstellt von Bund und Landesvertretern. Im
nächsten Schritt ist eine Soll-Konzeption zu erarbeiten.
Zur Akzeptanzsteigerungwird dafür im Juli 2015 ein
externmoderierter Prozess gestartet. Neben insgesamt
vier Bundes- und Landesvertretern nehmen daran
jeweils vier Interessenvertreter vonUmwelt- undWirt-
schaftsseite, ein Kirchenvertreter und ein Vertreter der
tschechischenVerkehrsverwaltung als Gast teil. Das
hiermit geschaffene Beratergremiumerstellt Entwürfe,
die für dieweitere Bearbeitung vomBund-Länder-Gre-
mium (BLG) genehmigtwerden.
Die Elbe bei Magdeburg (El-km 330)
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ImMai 2016werden auf der Ersten Regionalkonferenz
erste Ergebnisse öffentlich vorgestellt. Mit engagier-
tem Interessenaustausch in über 20 Sitzungen des
Beratergremiumswird der Entwurf der Sollkonzeption
für ein Gesamtkonzept für die Elbe imDezember 2016
fertiggestellt. Am17. Januar 2017wird das Konzept
vomBLG verabschiedet. Für dieWSVwird esmit Erlass
vom6. Februar 2017 als zu beachtenderHandlungs-
rahmen eingeführt. Die Umsetzung des Gesamtkon-
zeptes für die Elbe des Bundes und der Länder ist auf
einen Zeitraumvon ca. 20–30 Jahren angelegt.
Auf Einladung des Bundes und der beteiligten Länder
diskutieren am27.März 2017 imMagdeburger Dom
rund 200 interessierte Gäste bei der zweiten Regional-
konferenz Elbe über das Gesamtkonzept für die Elbe als
zukünftigeHandlungsgrundlage für die Elbe als Le-
bensraumundVerkehrsweg. Überschrieben ist die
Veranstaltungmit denWorten Zwischenbilanz und
Aufbruch. Denn nun gilt esmit der Fortschreibung das
Konzept in die praktischeUmsetzung zu überführen.
Das Gesamtkonzept enthält neben einemHandlungs-
rahmen auch 55Vorschläge zu konkretenMaßnahmen
für die Zukunft der Elbe, die sowohl demNaturschutz
als auch derWasserwirtschaft und dem Schiffsverkehr
dienen.
Unterstützung erfährt das Gesamtkonzept für die Elbe
auch auf höchster politischer Ebene. Am22. Juni 2017
hat der Bundestag, auf Empfehlung des Ausschusses
für Verkehr und digitale Infrastruktur, das Konzept zur
Kenntnis genommenunddazu eine Entschließung
verabschiedet.
Mit der Entschließung fordert der Bundestag die Bun-
desregierung auf, imRahmender verfügbarenHaus-
haltsmittel das Gesamtkonzept für die Elbe für die
Entwicklung der deutschen Binnenelbe nach näherer
Maßgabe der Entschließung zeitnahmit entsprechen-
denMaßnahmen zu unterlegen und diese umzusetzen.
Derzeit konstituieren sich diemit demGesamtkonzept
für die Elbe vorgegebenenGremien. Neben der
Bund-Länder-Kommission (BLK), in der sich die Behör-
denvertreter des Bundes und der Länder über die im
Konzept festgelegtenMaßnahmen abstimmen,wird
ein Beirat eingerichtet. In ihmwerden zukünftigwie-
der die Vertreter der Umwelt-,Wirtschaft- und Schiff-
fahrt aktiv in den Prozess eingebunden. Ergänztwird
dieses Gremium zukünftig auch durchVertreter der
Oberbehörden aus demnachgeordneten Bereich von
BMVI und BMUB. Als Entscheidungsinstitutionwird
auch zukünftigwieder ein BLG fungieren. In ihm sind
die für die Umsetzung des Gesamtkonzeptes für die
Elbe zuständigen Bundes- und Landesministerien
vertreten.
Containerschubverband auf der Elbe bei Magdeburg (El-km 325)
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Kreatives Potential – mit hochwertigen Klebefolien
Schifffahrtszeichen an der Elbe erneuern
Kati Erlecke und Hubert Finke, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Magdeburg
Die Kennzeichnung von Bundeswasserstrassen wird
in der Binnenschifffahrtsstraßenordnung geregelt.
Darüber hinaus werden revierspezifische Besonder-
heiten wie der Verlauf der Fahrrinne, Hindernisse,
Flachstellen oder Eisverhältnisse durch die zuständi-
gen Wasserstraßen- und Schifffahrtsämter (WSÄ)
berücksichtigt. Dies trifft auch auf die untere und
mittlere Elbe zu. Der Außenbezirk Wittenberge (ABz)
vom Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Magdeburg
(WSA) hat vor ca. 15 Jahren ein mit der Schifffahrt
abgestimmtes Konzept für die Kennzeichnung der
Elbestrecke von Havelberg bis Dömitz erarbeitet.
Regelmäßige Anpassungen im Fahrrinnenverlauf sind
wegen der hydraulischen und morphologischen Ver-
änderungen der Elbe notwendig. Die Kombination
von Landzeichen und ganzjährig schwimmenden
Zeichen stellte eine neue Herausforderung an Mate-
rial, Technik und Personal dar.
Historische Entwicklung
Im 19. und 20. Jahrhundert wurden ca. fünfMeter
lange Holzstangen (Baken)mit unterschiedlicher
Farbgebung zur Fahrrinnenkennzeichnung amUfer
aufgestellt. Das heutige System der Fahrinnenkenn-
zeichnung an der Elbe beruht jedoch auf einer ausge-
wogenen Kombination aus schwimmenden Zeichen
(Tonnen /Schwimmstangen) und Landzeichen (Baken).
Im ABzWittenbergewurde bis 2002 nochmit her-
kömmlichenMaterialienwie Holz undmetallischen




bis dreiMillimeter dickemStahlblech inunterschied-





(bei starkemTreibeis auchTotalverlust an Schwimm-
stangen) oderAnfahrungenausgebessert.
ImABzWittenbergewurden die ersten eisresistenten
Schwimmstangen aus schwarzemdickwandigem
Polyethylen (Kunststoff) in Zusammenarbeitmit der
Schwimmstange mit Reflexionsfolie zur Fahrrinnenkennzeichnung
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Fachstelle für Verkehrstechnik (FVT) erprobt. Die Er-
gebnisse der Testphase ergaben ein sehr gutes
Schwimmverhalten und eine hohe Eisbeständigkeit.
Aus dieser Erprobung erfolgte eine Serienproduktion
der Schwimmstangen. Durchgesetzt haben sich die
schwimmenden Schifffahrtszeichen aus Kunststoffmit
durchgefärbtemMaterial. Das neueMaterial erleichtert
und verringert die Unterhaltungsarbeiten. Das Ausblei-
chen der Farbe durchUV-Strahlungmacht erst eine
Auffrischung in einemdrei- bis vierjährigem Intervall
imWerkstattbereich erforderlich. Hartnäckige An-
haftungen vonAlgenundKalk an den Schwimmstan-
genwerden regelmäßigVorortmit demHochdruckrei-
niger beseitigt. Dabeiwerden gleichzeitig Ketten,




allem langlebigeMaterialienwie Stahl undVerbund-
plattengesetzt. Jedoch sindHolzstangenals nachwach-
senderRohstoff nicht gänzlichwegzudenken.
Landzeichen zur Fahrrinnenkennzeichnungwie Stan-
genmit Toppzeichen (Lattenrahmen oder Lattenkreuz)
werden nach Bedarf imABz hergestellt. Hierwerden
Verbundplattenmit Aluminiumbeschichtung und
gehärtetemKunststoffkern verwendet. Diese eignen
sich hervorragend für denAußeneinsatz. Die Verbund-
platten haben eine glatte Oberfläche für eine Bekle-
bungmit Folie und lassen sich gut verarbeiten. Die
Sichtbarkeit der Zeichenwird zusätzlichmit fluoreszie-
renden und reflektierenden Folienbeschichtungen
aufgewertet. Alle Folien sind selbstklebend und somit
lösungsmittelfrei. Besonders in der Dämmerungsphase
zeigen sie eine gute Restlichtverwertung. Die verwen-
deten Folien sind langlebig und ersetzen die traditio-
nelle Farbgebungmit Farbe und Pinsel. Von besonders
hoher Qualität sind die gelben Folien. Über sehr großer
Entfernung zeigen sie dem Schiffsführer denVerlauf
der Fahrrinnen und der Fahrrinnenübergänge an.
Landzeichenwie Lattenrahmenund Lattenkreuze
werden nicht imHandel angeboten undmüssen indivi-
duell angefertigt werden. Zur Fertigung großer Stück-
zahlen bei den Lattenwerken entwickelten dieMit-
arbeiter des ABzWittenberge Vorrichtungen und
Technologien für Zuschnitte von Folien und Trägerma-
terial. In kurzer Zeit verschwanden Lattenwerke aus
Holz oder Aluminiummit Farbanstrichen.
Inzwischenwerden unter anderem imAußenbezirk
Wittenberge auch für dieWSÄ Lauenburg, Dresden
und Brandenburg nicht nur Lattenwerke sondern auch
Tafelzeichenmit Folienbeschichtung angefertigt.
Landzeichen rechtes Ufer
Die Veränderungen derMaterialien bei der Her-
stellung undUnterhaltung an Schifffahrtszeichen
hat viele Vorteile. ZumBeispiel sind schädliche
Inhaltsstoffe von Farben fast vollständig aus der
Unterhaltung ausrangiert. Auch die Lebensdauer
und die Standzeiten der einzelnen Zeichen haben
sich deutlich verlängert. Schäden durch Treibeis
oder Schiffsanfahrungen sind bislang nicht nen-
nenswert.
Die Nutzer derWasserstraße haben von Beginn an
alle Neuerungen bei der Kennzeichnung des Fahr-
rinnenverlaufs und der Verwendung von Folien
und Polyethylen positiv bewertet.
Herausforderungen gibt es jedoch in den kommen-
den Jahren unter anderembei derWiederverwen-
dung/ demRecycling und bei der farblichenAuf-
arbeitung von den Schwimmstangen. Hier gilt es
auch, die Forschungsergebnisse der FVT einzube-
ziehen.
Herstellen eines Lattenrahmens
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Neue Wege – die Zukunft der
Nebenwasserstraßen entwerfen
Sebastian Dosch, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Eberswalde
Die sogenannten „Nebenwasserstraßen“ geraten
zunehmend in den Fokus derWasserstraßen- und
Schifffahrtsverwaltung (WSV). Ausgangspunkt ist das
Priorisierungserfordernis für Haushaltsmittel auf die
Gütermagistralen in einem „Kernnetz“ von Bundes-
wasserstraßen. Hieraus ergibt sich strategisch sowohl
eine Standardabsenkung bei den überwiegend touris-
tisch genutztenNebenwasserstraßen als auch die
Überlegung, den dortigen Betrieb und die Unterhal-
tung vonAnlagen oderWasserstraßen insgesamt oder
teilweise abzugeben bzw. in anderer Form zu leisten.
NebenAller und Lahn ist insbesondere das bundesweit
verkehrsintensivstesWassersportrevier zwischen
Brandenburg, Berlin undMecklenburg-Vorpommern
von Interesse für Betreibermodelle und Entwicklungs-
konzepte. Dies haben bereits die vomBundesministe-
rium für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)





Band“ initiiert,mit demanWasserstraßen des Neben-
netzes stärker als bisher Naturschutzziele verfolgt
werden. Dies steht zunächst imGegensatz zu den Inter-
essen desWassertourismus. Insbesondere die Erarbei-
tung der Entwicklungskonzepte für die Nebenwasser-
straßen erfordert Sektor übergreifendeDenk- und
Handlungsweisen, die die unterschiedlichen Interes-
sen zusammenbringen. Für die Realisierung der Vorha-
benmuss sich eine Planungs- und Beteiligungskultur
etablieren, die sich auf allen Seiten durch ein offenes
und vor allem lösungsorientiertesMiteinander aus-
zeichnet.
Es ist nun notwendig, ein zukunftsfähiges Konzept für
intensiv genutzte Freizeitschifffahrtsreviere zu erarbei-
ten, das die unterschiedlichen, teilweise konträren
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Der Bundestag hat eine Sonderregelung für ausge-
wählte Schleusenanlagen getroffen. Der Bund beteiligt
sich demnachmitmax. der Hälfte der Gesamtinvesti-
tionssumme an derenGrundinstandsetzung undüber-
trägt das Eigentuman Länder, Kreise, Kommunen oder
ggf. Dritte.
Ziel:Weiter- oderWiederbetrieb der Anlagen durch
Dritte. Für Brandenburgwerden beispielhaft zwei
Projekte vorgestellt:
• Oranienburger Gewässer, Schleuse Friedenthal
• Finowkanal.
DieOranienburger Gewässerumschließen die Stadt
Oranienburg und verbinden die Bundeswasserstraßen
Havel-Oder-Wasserstraße (HOW)mit den Ruppiner
Gewässern (Landeswasserstraßen) für den Sportboot-
verkehr. Bereits in früheren Jahren gab es Bestrebun-
gen seitens der Stadt bzw. derWassersportinitiative
Nordbrandenburg (WIN), kriegszerstörte bzw. nur
noch alsWehre genutzte Schleusen (Friedenthal,Malz,
Sachsenhausen) zu ertüchtigen. Zwischen Bund, Land
undKommunewurde im Jahr 2015 beschlossen, aus-
schließlich die kriegszerstörte/-geschädigte Schleuse
Friedenthal als Ersatzneubau zu errichten. Besonder-
heiten des Bauvorhabens liegen in den schlechten
Baugrundverhältnissen und der Kampfmittel- und ggf.
Altlastenbelastung. Zur Sicherstellung ausreichender
Tauchtiefen in der SpandauerHaltung derHOW ist der
Verbleib der Oranienburger Kanalhaltungenmit deren
Wehren für den Bund erforderlich. Das Planfeststel-
lungsverfahren ist eingeleitet worden. Die Stadt Ora-
nienburg tritt als Träger des Vorhabens auf. Ein Be-
schluss wird im Sommer 2018 erwartet.
Die Investitionskosten für eine automatisierte Schleuse
belaufen sich nach erster technischer Planung auf rd.
6Mio. €. Als Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmewird die
gesteuerteWiedervernässung des Grabowsees ge-
plant. Dieser Vorschlag ergab sich aus Verhandlungen
mit der örtlichen Initiative „Lokale Agenda 21“. Das
Vorhaben kann als erster Schritt zu einemEntwick-
lungskonzept der Oranienburger Gewässer eingestuft
werden. Eine Absichtserklärungwurde imDezember
2017 als „politischerWille“ vomPräsidenten der Gene-
raldirektionWasserstraßen- und Schifffahrt (GDWS)
und demBürgermeister der Stadt Oranienburg unter-
zeichnet.
Finowkanal
Der Finowkanal ist eine nicht gewidmete, „sonstige“
Wasserstraße des Bundes und besitzt zwölf Schleusen,
neunWehre, acht kmDammstrecken, dreiWasser-
kraftanlagen sowie diverse Kreuzungsbauwerke (dar-
unter 32WSV-eigene Brücken). Der Bauwurde im Jahr
1743 durch den preußischen König Friedrich II (Fried-
rich der Große) beauftragt.
Die denkmalgeschützten Schleusen amFinowkanal
werden seitmehr als zwölf Jahren imRahmen einer
Verwaltungsvereinbarungmit der KommunalenAr-
beitsgemeinschaft Region Finowkanal (KAG)mit Kräf-
ten der Agentur für Arbeit – imHandbetrieb – bedient.
Diesewerden durchMitarbeiter des Außenbezirk Fi-
nowfurt (ABz) vor der Saison geschult und unterwiesen.
Der Finowkanal spricht inzwischen vor allemPaddler
undKanuten an. Durch eine nutzerfreundlicheUmge-
staltung der Schleusenanlagen kann die Attraktivität
für diese Zielgruppe erhöht und das Potenzial fürmo-
torbetriebene Boote gefördert werden. DieWSVhat
unabhängig davon acht Fischaufstiegsanlagen zur
Schaffung der ökologischenDurchgängigkeit nach
Wasserrahmenrichtlinie zu errichten.
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Zu Beginn der Gespräche zwischen Bund, Landkreis
und der Kommunalen Arbeitsgemeinschaft Region
Finowkanal (als Vertreter der Kommunen) lagenmeh-
rere Szenarien vor:
a) infrastrukturell
1. (Grund-)Instandsetzung der Schleusen (in bestehen-
denAbmessungen) durch KAG
2. Schließung undUmbau der Schleusen fürmuskelbe-
triebene Sportboote durchWSV
b) betrieblich
1. Betrieb undUnterhaltung des gesamten Finowka-
nals komplett (Anlagen undHaltungen) fürmotor-
betriebenenVerkehr durchDritte (KAG)
2. Weiterbetrieb der Anlagen durchWSVnachUmbau
zu Bootsschleppen o.ä.mit Sperrung der bestehen-
den Schleusen; Unterhaltung derHaltungen und
sonstigenAnlagen durchWSV
3. Betrieb undUnterhaltung (nur) der Schleusen durch
Dritte, Unterhaltung der Haltungen und sonstigen
Anlagen durchWSV
Aufgrund der Komplexität der Schnittstellen hat sich
die Region in einemersten Schritt dafür entschieden,
zunächst nur alle zwölf Schleusen zu übernehmenund
denkmalgerecht instandzusetzen. Hierfür soll ein
Zweckverband gegründetwerden, der Bau, Betrieb
undUnterhaltung steuert. DieWSVbegleitet die Pla-
nungen beratend. Der Landkreis Barnimhat Förder-
mittel imDezember 2017 zugesagt (Betriebskostenzu-
schuss und einmalige Investitionsmittel), das Land
solche in Aussicht gestellt. Die Gemeindevertretungen
der Anrainerkommunenwollen auf Grundlage eines
gemeinsamerarbeitetenUmsetzungsplanes über das
weitere Vorgehen im erstenQuartal 2018 entscheiden.
Unterhafen Schleuse Eberswalde
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Dauerhaft dabei – umfangreiche
Unterhaltungsmaßnahmen an der Saale
Matthias Pusch, Ulrich Weber und Christian Jöckel, Wasserstraßen- und Schifffahrtsamt Magdeburg
Die Saale ist einwichtiger Nebenfluss der Elbe und
mündet bei Barby, Elbe-km290,78 in diese. Die Saale ist
von derMündung für 124,16 kmbis BadDürrenberg
eine Bundeswasserstraße, für deren Betrieb undUnter-
haltung dieWasserstraßen- und Schifffahrtsverwal-
tung (WSV) des Bundes verantwortlich ist.
Bis zumHafenHalle-Trotha ist die Saale nachWasser-
straßenklasse IV ausgebaut und kann von Schiffen bis
85m Länge, 9,5mBreite und einer Tragfähigkeit von
1350 t befahrenwerden.Weiter stromauf ist die Saale
eineWasserstraße der Klasse I für das Regelschiff
„Groß-Finowmaßkahn“. Siewird dort hauptsächlich
von der Fahrgast- und Sportschifffahrt genutzt.
Die Schifffahrt auf der Saale hat eine lange Tradition
und ist schon seit über 1000 Jahren belegt; dasWehr in
Alsleben ist seit dem Jahr 941 beurkundet.
Für die heutigeNutzungwerden 12 Schleusen,
15Wehre und 25 Brücken durch dasWasserstraßen-
und SchifffahrtsamtMagdeburg (WSA) betrieben und





Mit der Abnahme am31.Mai 2017wurde der Ersatz-
neubau des Untertores der Schleuse Calbe erfolgreich
abgeschlossen. Die Bauausführung erfolgte unter einer
Schleusensperrung von zehnWochen. Der Aushub des
Bestandstores und dieMontage des neuen Schleusen-
toresmit einem400 t Kranwaren Präzisionsarbeit.
Auch das neue rd. 50 t schwere Schleusentor ist ein
Hubtor und verändert das denkmalgeschützte Ensem-
ble nicht.
DieseMaßnahmewar der Auftakt für ein Programm
mit neunweiteren geplanten Ersatzneubauten von
Toren an den Saalegroßschleusen.
Grundinstandsetzung festesWehr Calbe, in der
Wehrsaale bei Saale-km20,0
Mit demersten Rammschlag am10. August 2017 hat
die Grundinstandsetzung desWehres begonnen. Diese
erfolgt aufgrund des Bauwerkszustandsmit Unter-
spülungen undRissen an der Betonplatte desWehr-
rückens. UmdenWasserabfluss während der Bauzeit
aufrecht zu erhalten, erfolgt die Grundinstandsetzung
in zwei Bauabschnitten. Im ersten Bauabschnitt wird
amnördlichen, rd. 72mbreitenWehrfeld jeweils eine
ober- und unterwasserseitige Spundwand als Baugru-
benwand eingebracht. Im Schutz der Spundwände
werden dieWehrkrone und derWehrrücken anteilig
und abschnittsweise abgebrochen und neu betoniert.




Die Anfahrt zur Schleuse Bernburg aus RichtungOber-
wasser ist durch die Kurvenfahrtmit gleichzeitiger
StrömungRichtungWehr nautisch anspruchsvoll.
Spundwandarbeiten – Grundinstandsetzung Wehr Calbe
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Durch dieWSVwerden aktuell und zukünftig
umfangreicheUnterhaltungsmaßnahmen an den
Bauwerken an der Saale geplant und realisiert.
Dies ist jeweils demBauwerkszustand geschuldet
und dient demErhalt der verkehrlichen Infrastruk-
tur. Bauzeitliche Einschränkungen durch erforder-
liche Sperrungen z.B. von Schleusen sind zuguns-
ten des langfristigen Erhalts unvermeidlich und
werden frühzeitigmit denNutzern abgestimmt.
Daher sind Schutzdalben zum Schutz der Schifffahrt
beim Passieren desWehres erforderlich. Im Jahre 2016
wurden als Ersatzneubau aufgrund des Bauwerkszu-
stands neueDalben eingebracht. Diese sieben neuen
Dalben sind jeweils 14,30m lange Stahlrohremit ei-
nemDurchmesser von 0,8m.
Ersatzneubauder Spundwände imOberenVorha-
fen Schleuse Bernburg, Saale-km36,1
Die Spundwände sind erheblich geschädigt undmüs-
sen ersetzt werden. Derzeit laufen die Planungen für
einen Ersatzneubau. Aufgrund der beengten, inner-
städtischenVerhältnissewerden die Arbeiten nahezu
vollständig vomWasser aus ausgeführt.
Aufgrund eines vergleichbaren Schadensbildes an der
SchleuseHalle Stadt steht auch dort eineweitereMaß-
nahme an den Spundwänden an. Auch an den den
SchleusenAlsleben undRothenburgwurden Schadens-
bilder an den Spundwänden in den Schleusenvorhäfen
festgestellt; dasWasserstraßen-NeubauamtMagde-
burg (WNA) plant hier die Instandsetzung.
Dammbalkenlager ander Schleuse Rothenburg,
Saale-km58,7
Inden Jahren2016/2017wurdeander SchleuseRothen-
burgein zentralesDammbalkenlager fürdie fünf Saaleg-
roßschleusenvonCalbebisWettin erbaut.DieDammbal-
ken, rd. 13,30m lange Stahlträger,werdenübereinander
gestapelt undbilden sodenRevisionsverschluss für eine
Schleuse.NurdurcheinengesetztenRevisionsverschluss
kanneine Schleuse fürdieBauwerksprüfungoder für
Baumaßnahmen trockengelegtwerden.DieRevisions-







Im Jahr 2017wurden die Kammerwände und Schleu-
senhäuptermittels hydraulischer Bindemittelinjektio-
nen instand gesetzt. Dazuwurden bis sechsMeter tiefe
Bohrungen hergestellt, umdiese imAnschluss wieder
mit Zementleimund Zementsuspension zu verpressen.
Dadurchwurden offene Fugen, HohlräumeundRisse
verschlossen und ein homogenes Bauwerkmit einer
verfestigten und dichtenMauerwerksstrukturwieder
hergestellt.
AnalogeMaßnahmen sind im Jahr 2018 an den Schleu-
sen Planena undRischmühle geplant.
Weiterhin hat dasWNAMagdeburg die Ersatzneubau-
ten der Schleusenbrücken in Calbe, Alsleben und Bern-
burg übernommen.
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